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Samochód 18 KM firmy Brasier. 


l 

Firma Brasier znana jest wszystkim starym auto- 
mobilistom: Podczas wojny. warsztaty jej oddane cał- 
kowicie na usługi wojskowości, budowały przeważnie 
samoloty — znany aeroplan Hispano wyszedł z fa- 
bryki Brasier — mimo tej poważnej pracy firma Bra- 
sier nie zaniedbywała konstrukcji samochodów — i oto 
już od dwóch lat krąży wóz jej 18 KM, o którym 
pragniemy nieco pomówić, aby go dać poznać i szer- 
szej publiczności, 

Motor -wozu 18 K M Brasier jest czterocylindrow- 
cem © 85 mil. średnicy a 150 skoku tłoka. Cylindry 
tworzą blok w jednej osłonie wody — każdy z nich je- 
dnak stanowi odrębną całość, wyjąwszy dolnej części; 
każdy cylinder jest zatem zupełnie otoczony wodą, co 
mu pozwala niereagować zupełnie na niekorzystny 
wpływ gorąca. Tłoki zaopatrzone są w pięć pierścieni; 
cztery górne pierścienie umieszczone są po dwa, piąty 
znajduje się na dolnej części tłoka i ma za zadanie 
zbierać oliwę, znajdującą się na ścianach cylindra, 
aby jej niedopuścić do komory wybuchowej. 


Drążona oś tłoka przymocowana jest w noskach 
tłoka zapomocą długiej sprężyny. Ząuważyć trzeba, że 
Brasier używa tylko jednej przytwierdzającej sprężyny 
ze sztyftem. Użycie dwu sprężyn na każdym krańcu 
osi jest zasadniczo herezją techniczną: oś tłoka będąc 
z kutej stali nie posiada tego samego stopnia rozciągli- 
wości co „tłok lany, w którym się znajduje, jeśli się ją 
zatem przymocuje do niego na obu krańcach, żmu- 
sza ona poprostu tłok do zdeformowania się przy 
wysokich temperaturach i niszczy jego walcowaty 
kształt. 

I Korbowody z tłoczonej stali o widełkowem zakoń- 
czeniu w kształcie T., zaopatrzone są u nasady w czer- 
paczek służący do ich naoliwiania. , 

Wał korbowy spoczywa w trzech łożyskach, dźwi- 
ganych przez górną część karteru; dolna część tegoż 
jest jedynie zbiornikiem oliwy i.nie ponosi żadnego 
wysiłku mechanicznego. 

Wentyle umieszczone wszystkie z jednej strony, 
zaopatrzone są w górze rodzajem korka — firma Bra- 


Wóz Brasier. 
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sier bowiem nie przyjęła systemu odejmowanych gło- 
wic cylindrów. 

Przewody ssania są zupełnie ukryte w cy- 
lindrze — przewody wypustowe znajdują „się na ze- 
wnątrz. 

Rozrządzenie odbywa się zapomocą wału roz- 
dzielczego, wprawianego w ruch jednym, © cicho działa- 
jącym łańcuchem. 


Motor widziany z lewej strony. . 


Dźwignie podnoszące zawory są typa płytowego: 
Każda zaopatrzona jest w sprężynę, naciskającą na 
osadę zaworu. Ruch umiejscowiony jest zatem pomię- 
dzy płytą a noskiem, a nieduży hałas skoku jest do- 
skonale stłumiony w ścianach karteru. 


Przekrój poprzeczny motoru. 


A tłok. B korbowód. D stawidła wentyla. E wentyl. 
F zakrętka. H magnet. K złączenie magnetu. 


Dźwigrłie podnoszące zawory są do regulowania, 
będąc wydrążone i posiadając we wnętrzu śrubę za- 
kończoną sześcioboczą główką, wtłoczoną pod prze- 
ciw śrubę. Pokrywa z aluminjum, łatwa do odjęcia, 
chroni wentyle przed pyłem i błotem. , 

Naoliwianie odbywa się samodzielnie. Wygięcia 
korbowodu za każdym obrotem nabierają swymi ma- 
łymi czerpaczkami oliwę znajdującą się w karterze. 


- 


Rzut oliwy naoliwia cylindry, łożyska naoliwiają się 
wprost, pod ciśnieniem pompy. 

„Napięcie łańcucha wału rozdzielczego odbywa się 
przez usunięcie się w bok wału głównego dynamo, które 
znajduje się w pozycji równoległej do wału korbowego. 
Tenże wał główny pędzi dymo i magnet, umie- 
szczony po zad nim. 


Gaźnik jest systemu Zénith przytwierdzony wprost 
do bloku cylindrów. Magnet jest typu Lavalette. 

Chłodzenie odbywa się zapomocą krążenia wody 
bez pompy. 

- Rozrusznik elektryczny Westinghouse działą na 
zębate koło zamachowe dobrze znanym przyrządem 
Bendix. 

Motor umieszczony jest w podwójnem wewnętrznem 
podwoziu, zapomocą czterech uchwytów. 

Sprzęgło jest typu odwrotnego stożka, okryte 
termoidem, wsparte na przedłużeniu wału łączącego - 
w skrzyni chyżości. Popęd sprzęgła zrównoważony jest 


" łożyskiem kulkowem, umieszczonem na kryzie, na końcu 


wału motoru, do którego przytwierdzone jest koło za- 


machowe. 


Ten typ sprzęgła posiada znakomitą równowagę. 
Hamulec sprzęgłowy, złożony z sprężyny zaopatrzonej 
płytką fibru, trze o wygładzoną powierzchnię obwodu. 
stożka sprzęgłowego, w chwili zupełnego wyłączenia 
tegoż. | 

Środek sprzęgła toczy się na wydrążonym wale 
nasuniętym na kryzę tylnego końca wału korbowego. 
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Przekrój podłużny motoru. 
A wentylator. B uchwyt wentylatora. C tarcza pędna wentylatora. D tryb rozdzielczy Aa E kryza zabezpieczająca 
rzed wypływem oliwy. F łożysko wału korbowego. G korbowód. H tłok. K zakrętka w głowicy cylindra: L łożysko 
ż korbowodu. M Z ACE oliwy. P kryza obsady koła zamachowego. R przewód powrotny oliwy. 


Wydrążony wał nasunięty jest przez kryzę na podwójne Szybkozmian posiada cztery chyżości wprzód 
łożysko kulkowe. ii jedną wstecz obsługiwane przez dwa stawidła kulisowe. 

Złączenie sprzęgła ze skrzynką posiada. dwa ela- Wał główny spoczywa w dwuch łożyskach kulkowych, 
styczne wiązania, typu płaskich, stalowych sprężyn. Te na przodzie skrzynki, po bokach trybów bezpośredniego 
dwa wiązania ruchome, chronią wał motoru, sprzęgło złączenia. Wał drugorzędny umiejscowiony jest z przodu 
i szybkozmian od wibracyjnych ruchów wewnętrznego wewnątrz wału głównego kryzą w łożyskach bronzowych. 
motoru. Z tyłu spoczywa w skrzynce za pośrednictwem łoży- 


—, 


A 


Motor i aluminiowa ściana przednia wozu Brasier. 
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ska o podwójnym rzędzie kulek i posiada złączenia 
kulowe. które równoważą wibracyjne ruchy podłużne, 
pochodzące od wału kardanowego. 

Zamknięcie stawideł odbywa się w zwyczajny 
sposób zatrzaskami, umieszczonemi na dźwigniach sta- 
widłowych. Pozatem przyrząd wewnątrz pudełka unie- 
ruchomia całkowicie nieczynne stawidło. 


z 


Przód podwozia. 


Dźwignia stawidła kulis, zmontowana jest wprost 
na skrzyni, która posiada w tym celu pewne przedłu- 
żenie. Wał dźwigniowy jest w ten sposób umieszczony 
w dwu odległych od siebie obsadach i nie narażony 
na zaklinowanie lub zacięcie się. 

W skrzynce chyżości, na drugorzędnym wale 
znajduje się uchwyt .szybkomierza. Wał drugo- 
rzędny zaopatrzony jest w tym celu na swoim końcu, 
tuż obok łożyska o podwójnym rzędzie kulek, śrubą, 
która popędza koło stykowe umieszczone prostopadle 
do skrzynki, Wał tegoż koła wychodzi ze skrzynki 
i zakończony jest przyrządem, obecnie ogólnie przy- 
jętym do poruszania szybkomierza. 

= Przeniesienie siły że skrzynki chyżości do kół 
odbywa się zapomocą podługowatego wału kardano- 
wego o jednem złączeniu. Złączenie to, umieszczone 
za skrzynką, jest typu t. zw. krzyżykowego — jak. wia- 


Tył podwozia. 


domo nie dopuszcza ono do przesunięć. Przewidziano 
także na końcu wału kardanowego odpowiednią po- 
wierzchnię rowkowaną, na której osadzona jest mufa 
z odpowiedniemi wyżłobieniami, tak że długość wału 
kardanowego może podlegać lekkim zmianom, stoso- 
wnie do potrzeb wywołanych przeginaniem się re- 
SOTÓW. 


Oś tylna popycha podwozie przez resory. Co się 
zaś tyczy reakcji, to tę równoważy wał kardariowy. 


W tym celu otoczony jest rurą umieszczoną na kar- 
terze osi tylnej, kończącej się właśnie w tyle złączenia 
ruchomego, w które wchodzi wał kardanowy na łoży- 
sku kulkowem. s i 

Z tyłu posiada wał kardanowy mały tryb stożkowy. 

Bezpośrednio za niem znajduje się duże łożysko 
kulowe, umieszczone w karterze osi tylnej i drugie ło- 
żysko kulkowe trochę bardziej ku przodowi, znajdujące 
oparcie w części wewnętrznej okrywy wału kardanowego. 
Między tymi dwoma łożyskami umieszczone są dwa 
złączenia kulowe, które przejmują ruchy podłużne wy- 
wołane reakcją zazębień . kółka na tryb talerzowy. 
Kółka i tryb talerzowy mają cięcie krzywe typu Gleason'a. 
Wyrównywacz posiada cztery tryby umięszczone na 
krzyżyku w zwyczajny sposób. Dwa małe tryby tale- 
rzowe wyrównywacza funkcjonują w skrzynce wyrówny- 


A oś. B resor. C dźwiguia kierowcza. D zawieszenie szynka. 1 
EF łożyska kulowe. G konus. K bezpiecznik koła wymien- 
nego. H zabezpieczenie konusu. 


wacza zapomocą złączenia kulowego. Drugie złącze- 
nie znajdnje się pomiędzy dwoma pół-tubami po- 
przecznemi osi tylnej. Celem złączeń kulowych jest 
opieranie się ruchom pobocznym, idącym od kół ku 
wałom. Blachy osłaniające nie dopuszczają ściekania 
oliwy, która naołiwia oś tylną. 

‚Karter osi jest z lanej stali, a przedłużenia ze stali 
prasowanej są wsunięte i wnitowane w tenże karier. 
Zakończenia obu tub przymocowane są do odpowie- 
dnich części z lanej stali, które podtrzymuje hamulec. 

Piasta koła osadzona jest na konusie i chwytach 
umieszczonych na końcu każdej z dwu połówek osi 
tylnej. Koło jest zatem utrzymane w swej pozycji przez 
łożysko i krążek, wał poprzeczny swą tężyzną nie do- 
puszcza do obsunięcia się tegoż. 

Kierownica jest typu ślimaka-sektora. Na wale 
dźwigającym śrubę znajdują się łożyska kulowe. Rura 
kierownicy jest solidnie umieszczona w obsadzie idącej 
przez ścianę przednią wozu, aż ponad kolo zamachowe. 
Na swym górnym końcu rura zewnętrzna rozszerza 
się, a łożysko o podwójnym rzędzie kulek wprowadza 


CZASOPISMO AUTOMOBILOWE AWZ "25 


weń koniec rury kierowniczej. W ten sposób otrzy- 
muje się ogromną miękkość w funkcjonowaniu kie- 
rownicy. 

Hamulce rozmieszczone są w sposób ogólnie przy- 
jęty, to znaczy że hamulec nożny działa na wał karda- 
nowy, a hamulec ręczny na koła. 

Hamulec nożny jest typu bębnowego o zewnę- 
trznych szczękach; jest łatwy do regulowania ręką za- 
pomocą śruby, która działa na zazębiony sektor. 

Hamulce kół poruszane dźwignią ręczną są typu 
o bębnie i szczękach wewnętrznych. 

Oś przednia jest typu t. zw. »zamkniętej czapki« — 
co znaczy, że koniec osi zaopatrzony jest w buks i że 
czapka tworzy całość z ośką. Czapka jest umie- 
szczona na buksie zapomocą łożyska kulkowego w swej 
górnej części a zapomocą łożyska nasady w swej 
dolnej części. Sterowanie kół odbywa się zatem 
bez żadnego wysiłku, co ogromnie uprzyjemnia kiero- 
wanie. 

Piasty koła są umieszczóne w sposób zwykły na 
szynklach — zaznaczyć trzeba o istnieniu krążków 
ochronnych znajdujących się bezpośrednio z tyłu ma- 
łego łożyska. Koła są znanego typu R. A. F. 


Zawieszenie polega na czterech prostych reso- . 


rach. Z tyłu resory, które jak to już powiedzieliśmy 
przenoszą reakcję, zawieszone są podwójnie przez mo- 


cne chwyty u końców sztab podporowych podwozia. 
Z przodu przytwierdzene są w stałym punkcie. 

Zbiornik płynu pędnego znajduje się z tyłu, płyn 
jest wsysany zapomocą elevatora Garlac. Posiada on 
wskazówkę, ile wsysa płynu. 

Ścianka przednia Brasier jest utworzona z ro- 
dzaju, skrzyni aluminiowej, na której umieszczać mo- 
żna bez obawy najcięższe i najdełikatniejsze przyrządy; 
wytrzymałość ściany przedniej jest istotnie tak duża, 
że dało się w niej umieścić obsadę kierownicy. 

Skrzynka akumulatorów jest przytwierdzona do 
dwuch szyn, zapomocą elastycznego, sptężynowego 
zawieszenia. Akumulatory, aczkolwiek z natury 
bardzo kruche, mają tym sposobem umieszczenia za- 
pewnioną jak najdłuższą żywotność. 

Klaxon tworzy także część podwodzia, zarówno 
jak i wskaźnik szybkości, jako też licznik i zegar. 
Wszystkie te przyrządy są umieszczone w ścianie prze- 
dniej obok tablicy rozdzielania. 

Jak widzimy wóz Brasier nie posiada nic nie- 
zwykłego w swej konstrukcji, chyba niezmierną sta-' 
ranność w wykonaniu tak poszczególnych części jak 
i całego wozu, która to staranność i precyzyjność pra- 
wie że drobiazgowa stanowią największe zalety każdego 
samochodu i zapewniają mu jak najdłuższe trwanie 
bez usterek i naprawek. 

Tłom. Stef. Wan. 
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O tarciu oliwionych części maszyn. 


Zasadniczą cechą płynów smarnych jest ich zdol- 
ność zwilżania powierzchni trących o siebie. Zjawisko 
włoskowatości płynów, znane wszystkim ogólnie, ma 
zatem podstawowe znaczenie w omawianym problemie. 


Zastanówmy się, jak w tych samych warunkach 


będzie się zachowywać pod wpływem sił kapilarnych, 
rtęć — nie zwilżająca ścian i woda — zwilżająca ściany? 

Gdybyśmy spróbowali wcisnąć kroplę rtęci mię- 
dzy szklane płytki nachylone do siebie pod małym 
kątem zauważymy, że rtęć wymyka się ku stronie 
szerszej. Dlaczego? Przypuśćmy, że przypadkiem udało 
się nam uzyskać położenie przedstawione na rysunku 1. 


2 
ZZA 


W miejscu b promień krzywizny bryłki rtęci będzie 
mniejszy niż w miejscu a. Wskutek tego napięcie 
powierzchniowe w b jest większe niż w miejscu a, 
czyli powierzchnia przy b naciska silniej na płyn, 
który pod wpływem tej siły posunie się ku miejscu ` 
szerszemu. 

Gdy na miejscu rtęci użyjemy oliwy, zauważymy 
zjawisko odwrotńe. W tym wypadku mocniej wygięta 
powierzchnia b ssie płyn ku miejscu najwyższemu. 
Dłatego te płyny zwilżające ściany wciskają się w naj- 
węższe miejsca, a siła tego wciskania się jest tak 


f 

duża, że w pewnych warunkach uniemożliwia bez- 
pośrednie zetknięcie się zwilżonych części. To zja- 
wisko jest przyczyną dla której nie można użyć jako 
smarów takich płynów,, które nie zwilżają łożyska 
i czopu maszyny. Z rozważań tych wynika, że właści- 
wie i woda mogłaby być użyta jako smar do ma- 
szyn. Nie używa się jej z dwóch powodów, przede- 
wszystkiem dlatego, że części maszyn które miałaby 
smarować musiałyby być doskonale, odtłuszczone, gdyż 
tylko pod tym warunkiem woda je zwilży, a nastę- 
pnie dlatego, że w praktyce wymaga się smarów bar- 
dziej lepkich 

Zadaniem smaru jest zapobiegać wielkiemu tarciu 
części maszyn przesuwających się po sobie. Co to 
jest tarcie? Pod tarciem ciał stałych rozumiemy tę: 
siłę, która musi ciągle działać na posuwane ciało, aby 
mu nadać ruch jednostajny, Jest to tak zwane »tarcie 
suchec. Przy maszynach ważniejsze jednak od tarcia 
suchego jest wewnętrzne tarcie smaru. Rozpatrzmy' 
krótko tę sprawę. 

Dzisiejsza teorja tarcia oliwionych części maszyn 
opiera się na prawie Newton'a, które ujmuje wzór 
dv 
dn 
gdzie R oznacza siłę tarcia (w dynach) t. j. siłę po- 
trzebną do przesunięcia dwóch warstewek cieczy od- 
ległych od siebie dn cm, o powierzchni f cm? z szy- 


bkością dv cm sek.; 4 oznacza lepkość płynu. Lepkość 
jest zależna od temperatury i od właściwości danego 


R=nr:f. 
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płynu, a oznacza się przez mierzenie ilości cieczy wy- 
pływającej z rurek włoskowatych. Zastosuje się tu wzór 
n-p:r*-t 
8-.1-V 

gdzie p jest ciśnieniem potrzebnem do pokonania 
oporu, I długością, r średnicą rurki, V objętością płynu 
który wyciekał z rurki, zas £ czasem wypływu, Tak 
oblicza się t. zw. »lepkość bezwzględna«. W praktyce 
oznacza się lepkość płynu, przez porównanie czasu 
wypływu z rurki włoskowatej pewnej ilości badanej 
cieczy, z czasem wypływu takiej samej ilości wody, przy 
zachowaniu tej samej temperatury. W tym wypadku 
przyjmuje się lepkość wody przy 0° jako równą jednostce. 

Oprócz wewnętrznego tarcia smaru występuje 
jeszcze tarcie zewnętrzne, t. j. tarcie między płynem 
a stykającą się z nim powierzchnią ciała stałego. Przy- 
puszczano, że wielkość tego tarcia. zależna jest od 
stopnia w jakim dany płyn zwilża ściany naczynia, 
że zatem płyny nie zwilżające ślizgają się po tych 
ścianach. Tymczasem okazało się, że tarcie zewnętrzne 
niezależne jest od stopnia zwilżania ścian, mianowicie 
wszystkie płyny zewnętrzną swą warstwą przylegają 
do ścian, czyli tarcie zewnętrzne przyjąć można jako 
nieskończenie wielkie. 

Teorja smarowania części trących powstałą zwolna, 
dzięki żmudnej pracy wielu uczonych i niepodobna jej 
tu rozwijać bez pomocy zawikłanych rachunków. Ograni- 
czymy się yięc tylko do krótkich i ogólnych wskazówek. 

Teorja hydrodynamiczna poucza, że »moment 
tarcia« M = p r P, gdzie p oznacza współczynnik tar- 
cia, r promień czopu, P zaś jego ciśnienie. Współczyn- 
nik tarcia w spokoju ma dla wszystkich ciśnień je- 


Es 


dnakową wartość m == A gdzie 3 jest różMicą pro- 
mieni łożyska i czopu. Przy zwiększającej się szybko- 
ści współczynnik tarcia zrazu maleje tak, że min. jest 
o 69/6 mniejsze od |», a następnie szybko wzrasta. 
Okazało się też, że w czasie ruchu ciśnienie i szyb- 
kość mają wielki wpływ na współczynnik tarcia. Gzem 
większe jest ciśnienie, tem większej trzeba szybkości 
ruchu, aby osiągnąć minimalny współczynnik tarcia. 
Nazwijmy szybkość S przy której uzyskuje się mini- 
malny współczynnik tarcia »szybkością granicznąc, 
oznaczoną symbolem Sg, a odpowiednie jej ciśnie- 


nie C — »ciśnieniem granicznem» Cg, to dla *wiel- 
A eA DO è C , 

. — — 6 U - 

kości tych istnieją wzory: Sg = I5 Inr gdzie 4 ozna 


ń rż S 
22 
Jak widzimy szybkość graniczna wzrasta , wraz 
z powiększaniem się ciśnienia czopa P i zmniejszaniem 
się lepkośei smaru. Ponieważ lepkość płynu zmniejsza 
się przy wzroście temperatury, możemy powiedzieć, 
że wzrost temperatury wpływa na zwiększenie się szyb- 
kości granicznej. Odwrotne stosunki zachodzą przy 
ciśnieniu granicznem, Cg. : 
Wzory te zostały potwierdzone przez praktyczne 
pomiary. Wyciągnąć z nich można jeden ważny wnio- 
sek; Dla zdolności smarnej płynu decydującą jest 
tylko jedna jego cecha — lepkość. Wszelkie inne ce- 
chy, jakkolwiek by je nazwać, nie mają żadnego wływu. 
Fałszywe zatem jest przypisywanie większej smarności 
pewnym gatunkom olejów, ich pochodzeniu i sposo- 
bowi przyrządzania. Pomiary wykazały, że tanie, nie- 
pozorne oleje mają tę samą wartość co i drogie, żmud- 


cza lepkość smaru, a dalej Cg = 15,1 


nie przyrządzane. Pomijając zasadniczą cechę oleju — 
jego lepkość — zależy tylko na tem, aby olej nie za- 
wierał zanieczyszczeń mechanicznych oraz składników 
niszczących maszynę, a zatem kwagów, zasad i asfaltu. 
Przy smarach cylindrowych do pary przegrzanej musimy 
natomiast używać olejów specjalnie czyszczonych i po- 
zbawionych takich składników, które pod wpływem wyż- 
szej temperatury rozkładają się i zanieczyszczają łożyska. 

Jak już mówiliśmy, przy ruchu maszyn zwrócić 
musimy uwagę także na tarcie suche, które występuje 
zwłaszcza przy malej szybkości a wielkiern ciśnieniu 
czopa. Osiągnięcie optimum działania smarów jest 
trudne w praktyce, gdyż zależy ono od utrzymania 
stałej szybkości i ciśnienia, lepkości oleju, oraz wy- 
miarów łożyska i czopa. Wiemy, że przy ruchu ma- 
szyny wszystkie te wielkości zmieniają się, gdyż szyb- 
kość maszyny jest bardzo różna; ciśnienie zmienia się 
wskutek różnego obciążenia, ciśnienia pasów uderzeń; 
lepkość oleju zmienia się wraz z temperaturą; wymiary 
łożyska i czopa zależne są od temperatury i wytarcia 
się, i t. d. Z wzoru Colomba 


R =p. N 


wiemy, że współczynnik p. zależny jest od właściwości 
trących powierzchni. Czem gładsze są te powierz- 
chnie, tem mniejszy jest współczynnik tarcia suchego. 
Mimo dokładnego polerowania trących częsci niepo- 
dobna tarcla całkowicie uniknąć. Od dawna znane 
jest smarowanie grafitem, jako środek doskonale zmniej- 
szający owo tarcie suche. Największe zalety ma kom- 
binowane smarowanie olejne i grafitowe, przy którem 
zachowuje się wszelkie dodatnie strony smarowania 
olejnego a w razie gdy czop dotyka bezpośrednio ło- 
żyska, zmniejsza się znakomicie tarcie suche. Trudności 
jakie nastręczają się przy sporządzaniu podobnych 
smarów zostały pomyślnie zwyciężone w ostatnich cza- 
sach. Do tego celu używają grafitu sztucznego, spo- 
rządzanego w piecach elektrycznych, nadzwyczaj czys- 
tego i delikatnie zmielonego, który przez specjalne 
zabiegi zdolny jest do tworzenia trwałej emulsji z pły- 
nami. Pasty grafitowe istnieją w handlu w dwóch for- 
mach, jako »aquadagci »oildag«. »Aquadag« jest miesza- 
niną grafitu i wody i nadaje się do tworzenia emulsji 
wodnych, »oildag« zaś służy do robienia emulsji olej- 
nych. Przy użyciu dodaje się do jakiegokolwiek oleju 
1/40/, »oildag«, miesza dokładnie i używa tak otrzymaną 
trwałą zawiesinę jak zwykłego smaru. Emulsja taka 
przechodzi przez knot nie zmieniając swego składu. 
Wedtug pomiarów praktycznych stwierdzono, że przy 
ciśnieniu na łożysko wynoszącem 8, 7 kg na cm” 
i 500 obrotach na minutę, przy dodaniu */¿°/ọ »oildag« 
opór tarcia wynosił tylko 509/, tego oporu, jaki istniał 
przy smarowaniu samym olejem. 

Bardzo interesujące są pomiary wykonane w St. 
Zjednoczonych przez Ch. Mabery'ego. Krzywe otrzy- 
mane jako rezultat pomiarów wykazują w sposób jasny 
nadzwyczaj dodatni wpływ smarowania emulsją gra- 
fitową na zmniejszanie się tarcia. Smarowanie takie 
ważne jest również i z tego względu, że jest ekono- 
miczniejsze, gdyż mniejszą ilością smaru uzyskuje się 
lepsze skutki, a także bardzo oszczędza łożyska i czopy. 
Oprócz tego, przy smarowaniu grafitowo olejnem zwię- 
ksza się pewność działania maszyny, którą bez większej 
obawy można przeciążać. Nie jest to bez znaczenia 
przy automobiliźmie i lotnictwie. 

Dr. Jarosław Doliński. 
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Naoliwianie drugorzędnych części składowych podwozia. 


Trwałość wozu polega w dużej mierze na sta- 
rarannem obchodzeniu się z nim i skrupulatnem na- 
oliwianiu wszystkich jego części. Zaznaczyć musimy, 
że to ostatnie pozostawia często wiele do życzenia. 
Podczas gdy zasadnicze części składowe wozu jako to: 
„motor, szybkozmian, oś tylna zwykle naoliwiane są 


las 


| d 


i Fig. 1. i 
Złączenie kardanowe, naoliwiane systemem Myers'a 
przy pomocy knota. 

Fig. 3. 


Zawieszenia zawiasowe resorów, naoliwiane przy 
pomocy knota. (M knot. C zbiorniczek oliwy). 


bez zarzutu, drugorzędne, jak np. złączenie kardanowe, 
urządzenie kierownicy, zawieszenia resorów, pedały, 
uchwyty różne i złączenia poszczególnych, pierwszo- 
rzędnych części — miewają naoliwienie niewystarcza- 
jące, poprostu w konstrukcji niedbale urządzone. Po- 
chodzi to stąd, że niektóre części są bardzo trudno 
dostępne, a niedostatek ich naoliwienia nie tak natych- 
miastowo się ujawnia jakby to miało miejsce w mo- 
torze, lub szybkozmianie. Ale przykrą konsekwencją 
będzie szybkie starzenie się wozu, zużycie jego części 
drugorzędnych, podczas gdy motor jeszcze nieźle pra- 
cuje. Ileż to razy spotykamy wóz o motorze, osi tyl- 
nej, szybkozmianie niewiele zużytych, podczas gdy 


drugorzędne części są zupełnie rozklekotane. Cały wóz 
pełen jest drgań, chrzęstów, zgrzytów, wstrząsów i staje 
się, właściwie już niemożliwym do użycia. 

Mówi to samo za siebie. Należyte i stałe naoli- 
wianie wszystkich tych części zostało zaniedbane, o co 
nietrudno, gdyż jest ich dużo, a pracują bez osłon na 
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Fig. 2. 


-. Obsada dźwigni ręcznego hamulca, naoliwiana przy 


pomocy knota. 


X 
Fig. 4. 


Szynkiel osiowy, naoliwiany przy pomocy knota. 


wolnem powietrzu. Konstruktorzy powinni jednak tzecz 

tę wziąć gorąco do serca i z równą troskliwością 

starać się o właściwe naoliwianie części drugorzędnych 

maszyny jak i głównych. A jest to zupełną możliwo- 

ścią, Jeden z inżynierów-konstruktorów amerykańskich 

M. Cornelius Meyers opisuje w Automotiye In-. 
dustries środki, jakich użył w tym celu i doskonałe 

rezultaty jakie otrzymał. 

Zasady naołiwiania części składowych są te same 
co u części głównych. Z jednej strony starać się trzeba 
aby powierzchnie trące pozostawały stale natłuszczone, 
z drugiej strony czuwać należy, by żadne obce ciało 
nie dostało się w przewody i przeguby. 
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Ważnem jest pytanie co należy użyć do natłusz- 
czania: oliwę czy smar. Jedno i drugie ma swoje za 
i przeciw. 

Smar będąc gęstszym od oliwy nie ma tendencji 
jak ona do rozpryskiwania się wkoło i zalewania zu- 
pełnie zbytecznego sąsiadujących przedmiotów. Naczy- 
nie ze smarem może być umieszczone gdziebądź, bez 
obawy chlapania. Rozprowadza się smar po maszynie 
zapomocą śrubowatego przyrządu. Wreszcie, smar 


U góry:, naoliwiany przy pomocy knota zawias resorów 
U dołu: naoliwiany przy pomocy knota podwójny zawias 
' resoru tylnego. 


w dnie gorące nie traci na swej konsystencji, wobec 
czego użycie go jest o wiele czystszem, niż wszędzie 
przeciekającej oliwy. 

To byłyby mniej więcej bene. Niestety ujemne 
strony przewyższają je. 

Smar w lot chwyta wszelkie nieczystości, zatem 
używając, narażamy go na ustawiczne zanieczyszcze- 
nie. Każdy zna puszki albo naczynia z smarem oble- 
pione wciąż na kr awędziach jakiemiś częściami stałemi, 
które walają palce i które wciąż trzeba zeskrobywać. 
Co ważniejsze w smarze zawsze prawie istnieje jakieś 
ciało obce, które nie posiada żadnych własności na- 
tłuszczenia. Im gęstszy smar, tem więcej tego ciała 
stałego, tem mniej wydatny w użyciu. Często to jakieś 
ciało stałe tworzy złogi twarde, których działanie jest 
wprost zabójcze dla maszyny. Zatyka przewody, zale- 
pia trące się powierzchnie, rę słowem działa 
niszcząco. 

Co więcej, w dnie zimne, smar nie rozprowadza 
się tak jakby należało — i może się zdarzyć, że wpro- 


wadzony jednym otworem, wypłynie drugim, a do 
miejsc które miał. natłuścić, nie dostał się wcale. Jeżeli 


„go często nie odmieniamy, twardnieje i działa tylko “ 


szkodliwie. Z tego widzimy, że natłuszczając wóz sma- 
rem, nigdy nie możemy być pewni, czy natłuszczenie 
to dokonanem zostało należycie. 

Nie da się zaprzeczyć, że oliwa posiada zdecy- 
dowaną wyższość nad smarem. Rozchodzi się szybko 
i łatwo po całej powierzchni, mającej być natłuszczoną. 
Przechodzi przez każdy otwór i każdy przewód, i może 
być sprowadzoną z największej odległości systemem 
rurek. Nie zawiera ciał stałych, mogących zapchać 
przewody. Wreszcie jest dla utrzymującego wóz sym- 
patyczniejszą* w użyciu, znosi potrzebę używania po- 
bocznego jakiegobądź innego tłuszczu i nie wprowa- 
dza nieczystości do wozu. Mimochodem zauważymy, 
że złogi wzwyż wymienione usuwa się benzyną lub naftą. 

Mimo wyższości oliwy smar był dotychczas pra- 
wie wyłącznie używany. W 1912 r. inż. Meyers umie- 
ścił oliwiarki w kilku wozach ciężarowych GMC — 
a w r. 1913 narysował i skonstruował ciężarowy wóz 
całkowicie oliwą natłuszczany. Wóz ten od tego roku 
funkcjonuje z tymi samymi osiami i łożyskami kuł- 
kowemi bez śladu jakiegokolwiek zużycia. Odtąd sy- 
stem ten został przyjęty u wozów towarowych i turys 
stycznych. 

Zastanawiano się nad wprowadzeniem urządzeń 
funkcjonujących: bez naoliwiania, dla niektórych czę- 
ści wozu, jako to dla osi resorów, wału, pedałów, ha- 
mulca i t. d. Jest to bądź twarde drzewo impregno- 
wane tłuszczem, bądź miedź lub bronz zawierający 
grafit, bądź tkanina podobna do tejże, jaką się przy 
hamulcach używa — również nasycona tłuszczem. 
Urządzenia takie oddały na ogół dobre usługi, zwłasz- 
cza w niedostępnych miejscach. Ale pewnem jest, że 
naoliwianie posiada nad nimi wyższość — gdyż czy 
to nasycone drzewo czy tkanina posiadają ograniczoną 
ilość tłuszczu, która się może wyczerpać nim lołysko 
kulkowe zostanie zużytem. 

Naoliwianie odbywa się w dwojaki sposób: POST? 
i za pomocą knota. 

Naoliwianie wprost dałoby się znów podzielić 
na naoliwianie centralne i indywidualne. 


System . indywidualny polega na rozmieszczeniu 
pewnej ilości maleńkich oliwiarek, skąd oliwa wycieka 
własnym ciężarem. System ten jest stanowczo nieko- 
rzystny. Błoto, kurz, nieczystości mogą się dostać do 
tych oliwiarek i wraz z oliwą przedostać stę dalej. 
Pozatem oliwiarki wypróżniają się szybko, muszą być 
często napełniane — oliwa wycieka na boki i wiele 
się jej marnuje. 


Resor systemu. Kantilewer otoczony skórzaną rękawicą, posiadający wewnętrzne przewody oliwne, 
pomiędzy piórami. 
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Te oliwiarki gubią się łatwo, a zapomina” się czę- 
sto je uzupełniać. Bywa także że się ich wogóle nie 
,rozmieszcza, ale wywierca dziurkę tu i tam i kapnie 
czasem kropełkę oliwy. Tak to się postępuje z osiami 
pedałów, niektórymi dźwigniami i t. d. A 

Jeden tylko możemy podać przykład naoliwiania 


centralnego, a mianowicie u wozu Fergus. W podwo- 


U góry: Zawieszenie resoru przedniego. 
U dołu: Zawias resoru tylnego. (C zbior- 
niczek oliwy. M knotki. R zawias). 


ziu tym oliwa spływa z motoru czterema rurkami do 


czterech centrów naoliwiania, któremi są łożyska za- . 


wieszeń resosów Kantilewer. Stąd krąży pomiędzy pió- 
rami resorów, dostaje się do osi zawiasów resorowych, 
do przegubów hamulca, kierownicy i dźwigni. 

System ten, acz bardzo ciekawy, nie rozpowszech- 
nił się, gdyż jest dość skomplikowany w wykonaniu 
i grozi upływem wielkiej ilości oliwy w razie złama- 
nia lub nadwerężenia. 

Sposób naoliwiania knotem, dzieli się także na 
"dwa: naoliwianie indywidualne i naoliwianie za po- 
mocą zbiornika. To drugie jest tylko dalszym rozwo- 
jem pierwszego. System indywidualny zastosowany 
był poraz pierwszy przez M. Meyers'a w 1913 roku 
u wozu ciężarowego jak powyżej była mowa. Polegał 
na małych oliwiarkach z knotem, zastępującym dawne 
czerpaczki ze smarem. Wyniki były nadzwyczajne. 
Oliwa doprowadzana nieustannie kroplami przez knotki 
do miejsc mających być naoliwione, utrzymuje się do- 
skonale w oliwiareczkach nie wyciekając zbytecznie. 

Ujemną stroną tego systemu jest wielka ilość 
miejsc potrzebujących naoliwiania, stąd wielka ilość 
naczyniek, o których napełnieniu zapomnieć nieraz 
można. Toteż sposób ten został zastąpiony przyjęciem 
zbiornika oliwy, naoliwiającym odrazu: kilka punktów. 
W r. 1916 w fabryce wozów ciężarowych Fageol za- 
stosowano go poraz pierwszy. 

System zbiornika polega na użyciu szeregu wy- 
drążonych podpórek, dla wszystkich różnorodnych wa- 
lów a zawiasów bliźniaczych dla osi resorów. Jedne i dru- 
gie zawierają oliwę rozprowadzoną po powierzchniach 


r 


trących knotkami filcowemi o 6 m/m średnicy, pogrą- 
żonych aż na dno zbiorników. Zdarza się w ten spo- 
sób, że oliwa, która natłuszczała pierwszy przegub, 
przeprowadzona jest do przegubu sąsiadającego, a stam- 
tąd czasami nawet do resorów. Ryciny nasze przed- 
stawiają rozmaite części składowe wozów ciężarowych 
wojskowych, i ciężarowego wozu »Ward la Francec. 

Metoda ta jest bardzo praktyczną, gdyż zbiorni- 
ków jest stosunkowo niewiele, większe napełnia się 
raz na miesiąc, mniejsze raz na tydzień. Pozatem 
bywają tak rozmieszczane, że są zwykle dobrze chro- 
nione, nie narażane na złamanie, albo zgubienie. Obe- 
cność knotka nie dopuszcza do gromadzenia się nieczy- 
słości, a czyszczenie zbiorników jest łatwe zapomocą 
irygatora i benzyny. Miarowy ruch wozu, miarowe 
drgania i przesuwania się powierzchni wywołuje wolne 
a stałe wyciekanie ołiwy, które wraz z zatrzymaniem 
się wozu ustaje. A rezultatem jest znakomite funkcjo- 
nowanie wozu, zanik usterek, rdzy i zgrzytów, aczkol- 
wiek zużycie oliwy jest minimalne. ł 

Ale zbiorniki te muszą być należycie skonstrio- 
wane, inaczej powstaje przeoliwienie knotu i zbyt 
obfite wyciekanie oliwy, która „polewa sąsiadujące czę- 
ści. Knoty bawełniane o mniejszej, średnicy jak otwór 
dają zbyt. wielki upływ oliwy — przeciwnie knoty 
pilśniowe, dobrze dopasowane zmniejszają go. Jeśli się 
pragnie bardzo szybkiego krążenia oliwy, knotek musi 


„być z kręconych nici, ale zato napelnianie zbiorników 


musi być częstsze. 


Wstrząsy wozu potęgują upływ oliwy w osiach 
zwłaszcza: Również ustawiczne zmiany trących po- 


Naoliwiony przy pomocy knota podwójny zawias resoru 
tylnego (A drążona ośka zawieszenia resoru. B bronzowy 
wkład łożyska). 


wierzchni, jak w osiach resorów. Także umieszczenie 
dziurki, w którą ścieka oliwa, ma swoje znaczenie. 
Jeśli otworek jest z boku, oliwa wciska się wolniej, 
jeśli zaś przechodzi dwoma otworkami na wskróś, pły- 
nie szybciej. 

Jedyny zarzut jaki temu urządzeniu można zro- 
bić to to, że oliwa w zimie gęstńieje i wydajność jej 
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U góry: smarowana przy pomocy knotów oś rozrządcza mechanizmu hamulcowego. 
U dołu: dźwignia złączenia kierownicy, smarowana przy pomocy knotów. (P uchwyt 
z wału dźwigni hamulca. R zbiorniczki oliwy. M knotki). 


jest. mniejsza. Mimo to jest ona jeszcze lepsza w uży- 
ciu od smaru, który w zimie staje się całkiem niemo- 
żliwym. Zresztą bywają gatunki oliwy całkiem płynne 
i tych należy w zimie używać. à 

System rezerwoarów wykazał- niewątpliwie swą 
skuteczność i trwałość. Dotychczas używano go nie- 
wiele u wozów turystycznych, gdzie z pewnością obja- 
wiłby te same zalety co u wozów ciężarowych, firma 
Buick wystawiła w ostatnim salonie auta naoliwiane 
metodą rezerwoarów i wzbudziła niemi ogólne zain- 
teresowanie. Zastosowaniem zbiorników możemy nao- 
liwiać wszystkie przeguby i złączenia podwozia, oliwa 
krąży z jednych do drugich. Zwłaszcza u złączeń kar- 
danowych 'oddaje ten system znakomite usługi. Bywają 
one zazwyczaj nie dość szczelne, aby długo zatrzymy- 
wać oliwę — smar pozostaje dłużej, ale natłuszcza 


gorzej. Rycina 1 przedstawia sposób użyty by zape- 
wnić naoliwianie za pomocą oliwy z szybkozmianu, 
albo osi tylnej. Oliwa wymyka się o wiele słabiej, niż 
to zazwyczaj bywa i można ją jeszcze zużyć do na- 
tłuszczania innych częsci. 


Jak widzimy naoliwianie knotem przez zbior- 
niki byłoby najlepszem rozwiązaniem trudnego pro- 
blemu natłuszczania rozlicznych przewodów i przegu- 
bów podwozia. Zapewni im ono znacznie dłuższe 
trwanie, zniesie hałas i ułatwi utrzymanie. Byłoby po- 
żądanem, gdyby się tem zajęli konstruktorzy rozmai- 
tych dużych: firm i warsztatów i wprowadzili to urzą- 
dzenie do najnowszych wozów, wypierając brudne 
i niewygodne smary. 


Stefan Modrzec. 


ż a _ 


Abc taktyki walk powietrznych. 
Bój pojedynczy (pojedynek). 


1. Zasady walki. 


Przechodząc do kwestji boju powietrznego, ko- 
niecznem jest zwrócić uwagę na następujące zasady 
prowadzenia takowego: 

a) Uderzenie znienacka. -Jak w każdej 
walce, taksamo i tembardziej w powietrznej, którą ce- 
chuje wyjątkowo krótkie trwanie, należy dążyć wszel- 
kimi środkami do użycia zasady uderzenia znienacka, 
przez wykorzystanie takich lub innych okoliczności 
i otoczenia. 

Uderzenie znienacka da atakującemu przedewszy- 
stkiem inicjatywę (nawet przy mniejszej chyżości jego 
samolotu) i rozumie się, możność swobodnego wyboru 


wygodniejszej pozycji dla ostrzału, a wskutek tego 
i lepszego wykorzystania ognia. Po stronie atakują- 
cego, w tym wypadku, będzie także znaczna przewaga 
i pod względem moralnym. Atakowany i niespodzia- 
nie zaskoczony przeciwnik w pierwszej chwili może 
zmieszać się — nie odrazu ocenić sytuację, spóźnić 
się z otwarciem ognia, i poprowadzi takowy niepewnie, 
rozumie się, z mniejszą celnością. 

Do powiedzianego wyżej dodać należy, iż do wy- 
wiadowczego samolotu, zajętego przedewszystkiem ob- 
serwacją celów ziemnych i zachowaniem przyjętej, 
względnie nakazanej, marszruty, w pewnych wypad- 
kach możliwem jest niepostrzeżone podejście od tyłu —. 
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z góry. Przy atakowanie dwoma samolotami, jeden 
z mich stara się przyciągnąć ku sobie uwagę i ogień 
przeciwnika i tem w pewnem stopniu ułatwić niespo- 
dziany atak drugiego. 

b) Dążenie do minimalnej chyżości 
względnej. W walce powietrznej koniecznem jest 
naturalnie, liczyć się nie z absolutnemi chyżościami 
samolotów, lecz z chyżościami względnemi.. 

Przy spotkaniu samolotów z dwóch przeciwnych 
stron, otrzymamy chyżość względną, równą sumie 
absolutnych chyżości obu samolotów; przy posuwaniu 
się zaś w jednym kierunku — różnicę tych chyżości. 
Przy spotkaniu pod kątem 907, chyżość względna ró- 
wna się absolutnej chyżości przeciwnika i t. d. / 

Słabe uzbrojenie samolotu i niedogodność włada- 
nia kulomiotem zmuszają w walee powietrznej dążyć 
do uzyskania minimalnej cehiyżości względnej. Przy ru- 
chu w jednym kierunku z przeciwnikiem, zmniejsze- 
niem chyżości postępowej atakującego (przez zmziiej- 
szenie gazu, zadarcie aparatu ku górze it. p.) można 
doprowadzić chyżość względną do minimum, a wtedy 
strzelać się będzie do nieruchomego celu — w punkt. 

Zmniejszenie względnej chyżości wogóle — uła- 
twi celowanie, zwiększy celność i pozwoli na dłuższy 
ostrzał celu. Do tej zasady dążyć nałeży, lecz nie trzeba 
jednocześnie zapominać o drugiej stronie medalu, gdyż 
ogień. przeciwnika także wtedy znajdzie -się w najdo- 
godniejszych warunkach, wskutek czego zasadę tą sto- 
sować należy tylko przy wygodnych dla siebie okoli- 
cznościach, np. przy znalezieniu ` się w martwej (nie- 
ostrzelanej przestrzeni samolotu przeciwnika. 

c)Wykorzystanie górujących własnó- 
ściswego samolotu — uderzanie w słabą 
stronę przeciwnika. Jedno z zasadniczych wy- 
magań, koniecznych dla prowadzenia każdej wałki — 
to starać się pod jakimkolwiek względem być 'silniej- 
szym od przeciwnika. 

Stosując to do powietrznego pojedynku, dojdziemy 
do przekonania, że koniecznem jest dążyć do najle- 
pszego wykorzystania - .górujących własności swego sa- 
molotu, ku czemu winien być skierowany całkowity 
manewr, tak przed walką, jak i w czasie trwania ta- 
kowej. Z drugiej strony zawsze należy szukać słabej 
strony przeciwnika i bezwzględnie (bezlitośnie) w nią 
uderzać. Każdy samolot, jak powiedziałem wyżej, po- 
siada martwe (nieośtrzelane) przestrzenie. Przy zbliże- 
niu się do przeciwnika, koniecznem jest właśnie za- 
jąć pozycję w takiej przestrzeni. 


2. Ofenzywna i defenzywna walka. 


W powietrzu panem położenia zawsze będzie ten, - 


kto posiada więcej szybkonośną maszynę. Wtedy od 
niego zależy możliwość lub niemożłiwość walki, gdyż 
zgodnie z własnem życzeniem może atakować, lub 
wykorzystawszy przewagę w cliyżości, zawsze będzie 
miał możność uchylenia się od zbliżenia, t. j. uniknię- 
cia walki. 

Rozumie się, że początkowa inicjatywa walki 
(oprócz wyjątkowych wypadków, np. przy uderzeniu 
znienacka) zawsze będzie po stronie więcej szybko- 
nośnego samolotu. 

Zresztą okoliczność ta nie daje jeszcze do rąk 
ostatnich szans na zwycięztwo, gdyż siła bojowego sa- 
molotu, (co omawianem było pod nagłówkiem o bojo- 
kC elementach) nie leży w samej li tylko chyżości, 


\ przez 
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Jeżeli tylko przeciwnik postanowil atakować, mniej 
chyża maszyna, bez względu na to. jak słabą by była 
w bojowem znączeniu, winna natychmiast przejść do 
kontrataku i do manewru, zbijającego przeciwnika 
z wygodnej dla ostrzału pozycji. 

To z jednej strony podziała na moralną stronę 
przeciwnika i w pewnym stopniu zmniejszy jego rzut- 
kość i przedsiębiorczość, z drugiej ząś strony pozbawi 
go możności prowadzenia intenzywnego ognią i wre- 
szcie może doprowadzić do zwycięztwa atakowanego. 

Jeden ze znakómitych wodzów powiedział, że 
»plecy. są szersze niż pierśc. O ile słowa te są praw- 
dziwe w walkach ziemnych, o tyle udatnie określają 
okoliczności w walce powietrznej. 

Z praktyki jest wiadomym nie jeden wypadek, 
gdy pilot mniej chyżej maszyny, nie posiadając ko- 
niecznej w walce wytrzymałości, starał śię uniknąć 
walki uchodząc w linji prostej (bez manewrowania) 
i stawiając w ten sposób, w większości wypadków, 
swój samolot pod najwygodniejszy ostrzał ze strony 
przeciwnika. Walka taka przeważnie kończyła się zu- 
pełnym powodzeniem atakującego. 

A więc pasywna obrona (bez manewrowania) 

w pojedynczym boju jest nie ņa miejscu; każdy sa- 
molot zawsze winien wyzyskać w najwygodniejszy spo- 
sób wszystkie swe ofenzywne środki, (manewr, uzbro- 
jenie, umiejętność pilota i strzelca i możliwie otocze- 
nie), a wtedy każda walka sprowadzi się prawie wy- 
łącznie do wzajemnego atakowania. 

Z powyższego wyniką, iż w celu możliwego uswo- 
jenia sobie sposobów prowadzenia powietrznej walki, 
należy rozpatrzyć się mniej lub więcej szczegółowo 
przedewszystkiem w prowadzeniu ataku. 

a) Atak z przodu — w głowę. Jeżeli wy- 
jaśnionem zostało, iż przeciwnik nie pósiada kulomiotu, 
strzelającego w kieruku linji lotu — przez śmigło, po- 
siadając tego rodzaju uzbrojenie na własnym samolo- 
cie, wydawałby się najdogodniejszym atak z przodu 
w głowę. 

W tym wypadku, prowadząc poziomo aparat na 
jednej wysokości z przeciwnikiem i kierując się do- 
kładnie prosto w głowę takowego, pilot tym samym 
anuluje znaczenie chyżości względnej dla ostrzału »strza- 
łem, prostym« (na mały dystans), gdyż wtedy linje 
lotu kul będą prawie bez odchyłeń (można je przyjąć 


ł 


jako linje proste) i rozumie SiĘ, każda z nich: nieza- / 


leżnie od odległości do przeciwnika, (na wszystkie nie- 
wielkie dystanse) przy prawidłowem strzelaniu, przejdzie 
głowę atakowanego samolotu. Celowanie kulo- 
miotem w tym wypadku jest nadzwyczaj łatwem, co 
zabezpiecza celność strzałów i wreszcie, brak u prze- 
ciwnika ogniowej ochrony w tym kierunku, czyni atak 
bezkarnym. 


Wszystkie szanse powodzenia będą pa stronie: 


atakującego. 

Niestety: jednakże wielka chyżość względna (od 
240—300 km.) przemawia na niekorzyść tego sposobu 
walki. 

Szybkość zbliżenia będzie na tyle wielką, że fak- 
tycznie ani jedna, ani też druga strona nie wytrzyma 


tego ataku i przed zbliżeniem na mały dystans, która-. 


kolwiek z nich zmieni kierunek (prawdopodobnie prę- 
dzej zrobi to atakowany, jeżeli nie jest ochronionym 
z tej strony) i atak prosto w głowę zostanie prze- 
rwanym. 

Jeżeli nawet atak odbył się, to i w tym wypadku 
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trwanie takowego byłoby nie dłuższem jednej do dwu 
sekund, co dałoby możność wypuszczenia zaledwie 
10—15 kul i prawdopodobnie nie dałoby żadnego re- 
zultatu. 

b) Atak z przodu — od dołu. Atak z przodu, 
od dołu (podczas lotu poziomego obu samolotów) 
sprowadza z sobą jedną z rzeczywistych i najbardziej 
niedogodnych własności — ogromną chyżość względną, 
wskutek czego w tym wypadku trudno liczyć na dużą 
celność strzelania, a co z tego wynika i na udatny re- 
zultat walki, która prócz tego będzie bardzo krótko- 
trwającą. 

Taki atak, rozumie się, można prowadzić tylko 
przy ruchomem umocowaniu kulomiotu ku przodowi, 
pozwalającem na nadanie takowemu dużych kątów 
pochylenia w płaszczyżnie pionowej, na dwumiejsco- 
wym aparacie, ; 

Jeżeli przeciwnik jednocześnie nie posiada ostrzału 
naprzód — ku dołowi (co ma wypadek na prawie 
wszystkich austryjackich i niemieckich typach, z wy- 
jątkiem »dwusilnikowych« i »dwuogonowychc), to pod 
względem samoobrony ten sposób atakowania można 
zaliczyć do wygodnych. 

c) Atak z przodu — z góry. Na jednomiej- 
scowym samolocie z umocowaniem kulomiotu pod 
niewielkim kątem, czyli w linji lotu (przez śmigło) 
można poprowadzić atak z przodu -— z gory, złotem na 
głowę (pikując). 

Atakujący w tym wypadku celuje (przyjmując 
pod uwagę chyżość względną) przed atakowa- 
nym samolotem, biorąc umyślnie w tym celu duże »wy- 
przedzeniec. 

Ogromna szybkość zlatującego. na głowę samo- 


lotu, w dużym stopniu utrudnia przeciwnikowi jego- 


ostrzał, a przyjmując pod uwagę, iż niektóre maszyny 
ostrzału w górę ku przodowi nie posiadają, sposób 
. ten można zaliczyć do bezpiecznych. 

Zresztą i w tym wypadku, jak i w poprzednich 
dwóch, ma się do czynienia ze znaczną chyżością 
względną, wskutek czego na dużą celność strzelania, 
a tembardziej nieruchomo umocowanego kulomiotu, 
liczyć nie należy. 

Sposóbu niniejszego stosować na dwumiejscowym 
samolocie nie należy, gdyż zlot na głowę, a tembar- 
dziej ostry (jaki jest koniecznym w danym wypadku), 
z techniczuego punktu widzenia jest niepożądany — 
szkodliwy dla aparatu. , 

d) Atak z boku. Atak z boku (na jednej wy- 
sokości, z góry, z dołu), pod kątem zbliżonym do 90° 
jest możliwym, rozumie się, tylko przy obecności na 


= 


samolocie umocowania kulomiotu, pozwalającego na 
ostrzał ku przodowi. 

Podobny atak polega na utrzymaniu kierunku 
w poprzek kierunkowi ruchu przeciwnika. 

Wielkie chyżości względne i w tym wypadku 
bardzo utrudniają celowanie, a rozumie się i prowa- 
dzenie z powodzeniem ognia. 

Zabezpieczenłe się wtedy od ognia przeciwnika 
można liczyć jako zupełnie pewne, gdyż większość typów 
maszyn nie posiada ostrzału na boki — ku przodowi. 

Właściwie zupełny atak z boku (pod kątem zbli- 
żonym do 90%) może być tylko wypadkowym, gdyż 
niedogodność takiego położenia dla przeciwnika, wsku- 
tek niemożności wykorzystania uzbrojenia, zmusi go do 
zwrotu w tą lub inną stronę i wtedy atak zmieni po- 
łożenie — w głowę lub ogon. 

Wszystkie rozpatrzone wyżej sposoby walki sto- 
sowane są przy olbrzymich szybkościach względnych, 
(od 110 do 300 km.), co bardzo utrudnia celowanie, 
a także powoduje minimalną możliwość popadania 
kul, wskutek, czego na, powodzenie walki w tym wy- 
padku liczyć trudno. 

Ażeby uniknąć »pudłowania«c, wskazanem jest 
zaczynać ostrzał z umyślnie większem niż potrzeba 
»wyprzedzeniem«, i stopniowo takowe zmniejszać. 

»Samolot sam trafi na swoją kulęc — mówi jedno 
z lotniczych przysłów. Dla przekonania się, że twier- 
dzenie to nie jest racjonalnem, przeprowadzimy nastę- 
pujące obliczenie: 

Każdy punkt samolotu, przy cytowanych wyżej 
chyżościach, przesunie się z cehyżością od 30 do 85 
mtr. na sekundę. W przeciągu tego czasu najbardziej 
szybkostrzelny kulomiot, dający -do 600 strzałów na 
minutę, wypuści do 10 kul. Rozumie się, że z kulo- 
miotu skierowanego na określony punkt (jeżeli przyj- 
miemy, że kulomiot »nie rozsiewa«) będziemy popa- 
dać w takowy po jednej kuli przez każdą *|,, sekundy. 

Jeżeli przeciągać będziemy przed kulomiotem 
taśmę z szybkością, równą względnej chyżości samolo- 
tów (30—85 mtr. sek,) to odległość między popada- 
niami kuł na taśmie będzie równać się 3—8, 5 mtr., 
a ponieważ uchwytna powierzchnia samolotu (głowa 
takowego) posiada długość 1—2 mir. to zrozumiałem 
jest, jak mała będzie możliwość popadania w takową; 
jeżeli zaś przyjmiemy pod uwagę, że uchwytna po- 
wierzchnia nie przedstawia sobą całkowitej taśmy 
(o długości 1—2 mtr.), a także »rozsiewaniec kulo- 
miotu, to taki ogień należy uznać jako mało rzeczy- 
VAA Stanistaw Karpiński ppor,-pilot, 


(Dalszy ciąg nastąpi). 


IZZZA 


Długa i wyczerpująca wojna powodowała rozli- 
czne braki nie tylko w hermetycznie od szerszego 
świata świata odciętych, byłych mocarstwach central- 
nych, lecz także w znacznie zasobniejszych i posia- 
dających korzystniejsze warunki rozwoju mocarstwach 
ententy. W szczególności automobiliści odczuli brak 


nietylko benzyny lecz i benzolu, których to materja- 
łów brakowało w państwach europejskich. Jedynie 
Ameryka z pośród państw prowadzących wojnę, znaj- 
dowała się w szczęśliwszem położeniu, ale i tam po- 
dobnie jak i u nas materjały pędne automobilowe zna- 
cznie podrożały. Okoliczność ta spowodowała licznych 
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konstruktorów samochodowych- do nawrócenia się do 
najdawniejszych systemów budowy samochodów, mia- 
nowicie do wozów poruszanych przy pomocy pary. 
Praktyczne rozwiązanie kwestji skonstruowania 
samochodu parowego miałoby niewątpliwie wielki 
wpływ na tozwój automobilizmu wogóle. Wóz taki 
przewyższałby znacznie samochody z silnikiem spalino- 
wym, gdyż szybkość poruszania się wozu parowego 
daje się w bardzo szerokich granicach regulować je- 
dynie przy pomocy zwiększenia lub zmiejszenia do- 
pływu pary, tak że odpada ustawiczne wyłączanie mo- 
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W nowszych czasach ukazały się na rynku sa- 


mochody parowe »Doble«, które zewnętrznie imitują 
do złudzenia normalne. samochody benzynowe, posia- 
dają bowiem nawet chłodnicę, będącą kondensatorem 
pary. Jak z rycin powyższych widzimy, wozy te odzna- 
czają się szczególnie ładną linią konstrukcji i silną, 
solidną budową. Nie różnią się one pod względem 
ramy podwozia konstrukcji osi przedniej, urządzenia 
kierowniczego, resorów, hamulców i t.p. w niczem od 
normalnych samochodów z silnikiem spalinowym. 

Za kondensatorem umieszczony jest pod osłoną mo- 
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Fig. 1. Podwozie samochodu Doble. 


toru, zmienianie przeniesienia i przestawianie punktu 
zapalania, co jest przy wozach benzynowych konie- 


cznem. Ponadto nie potrzeba żadnych specjalnych -za- : 


biegów w celu puszczenia w ruch motoru parowego, 
nawet gdyby tenże był wtedy złączony z przeniesie- 
niem tylnych kół. Motor parowy przewyższa silnik 
spalinowy: w elastyczności, chód jego jest znacznie 
cichszy, pokonuje z niezmierną łatwością wzniesienia 
drogi, organa jego nie, cierpią na skutek przeciążenia 
go, a także motor taki posiada zdolność pracowania 
zarówno obracając się w prawo jak i w lewo' co 
zatem idzie samochody parowe nie wymagają specjal- 
nej przenośni do jazdy w tył. Wprawdzie motory pa- 
rowe posiadają także swoje słabe strony, n. p. potrze- 
bują dłuższego czasu do rozgrzania zimnego kotła 
i wytworzenia odpowiedniej prężności pary, potrzebnej 
do wprawienia wozu w ruch. Pozatem specjalne prze- 
pisy policyjne co do kontroli kotłów parowych i ich 
pracy, działają hamująco na rozwój zastosowania ich 
do pojazdów, korzystających z dróg publicznych. Przy- 
puszczalnie jednak podobne trudności dałyby się w przy- 
szłości usunąć, względnie złagodzić. 


G 


toru kocioł, ogrzewany przy pomocy ropy, której zbior- 
nik znajduje się pod podłogą przednich siedzeń. Przy 
kierownicy znajdują się również regulatory do pary, 
stawidła kierownicze i pedały. Maszyna parowa, pę- 
dżąca wóz, jest zawieszoną w tyle podwozia; przodem 
swym spoczywa na ramie, z tylu zaś złączoną jest 
z wyrównywaczem ną osi tylnej, którą porusza przy 
pomocy kół zębatych. Kocioł parowy samochodu Doble 
posiada 27 ścianek rurowych wodnych, spawanych 
samorodnie i otoczonych, z 3-ch stron, wyjątkiem dołu 
grubą, nieprzepuszczającą na zewnątrz ciepła, blachą 
żelazną. Lewa większa część kotła ząwiera 20 ścianek 
rurowych wodnych i stanowi właściwy generator pary, 
podczas gdy prawa jego część posiada 7 ścianek ru- 
rowych oddzielonych od reszty kotła w 5/, jego wy- 
sokości ścianką ogniotrwałą i służących jako podgrze- 
wacz wody dopływającej do kotła. Palnik N zasilany 
przez injektor W. znajduje się bezpośrednio pod wspo- 
mnianemi wyżej 20-tu ściankami rurowemi, pomiędzy 
któremi przeciskają się płonące gazy, jak to wskazują 
białe strzałki na naszej rycinie. Przechodzą następnie 
po nad ścianką izolującą do prawej komory kotła, 


y 
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skąd uchodzą ogrzawszy pozostałych 7 ścianek ruro- 
wych, do odpowiedniego przewodu. Ponieważ rurki 
wodne są napełnione tylko w połowie wodą, przeto 
w górnych ich częściach M tworzy się para przegrzana, 
podczas gdy rurki podgrzewające są przeciwnie na- 
pełnione całkowicie ogrzewającą się dopiero wódą. 
Rycina wskazuje schemat systemu krążeniu pary i wody 


Fig. 2. 


samochodu Doble. Woda kondensująca się w chłodnicy 
OŃ spływa własnym spadkiem do zbiornika E, skąd 
poruszanymi motorem MP pompami EN przez zapa- 
sową pompę N i regulator dopływu wody R- dostaje 
się do kotła L, przeszedłszy wpierw przez podgrzewa- 
jące ścianki rurowe. W kotle zamienia się woda w parę, 
która przez wentyl dopustowy V wpada do "motoru 
i porusza go. Stąd wraca zużyta para z powrotem 
jak wskazują strzałki do chłodnicy ON. Tutaj konden- 
suje się para z powrotem na wodę i rozpoczyna z po- 
wrotem swą drogę okrężną. Regulator wody R ttrzy- 
muje odpowiedni jej poziom w ścianach rurowych ko- 
tła a to w ten sposob, że w chwili gdy w przewodzie 
Y napełnionym tylko gorącą parą zamknie się wentyl 
dopustowy, na skutek rozszerzenia się rury regulatora, 
dopływa wówczas potrzebna ilośc wody do kotła. Sto- 
sownie do podnoszenia się zwierciadła wody w kotle 
napełnie się równocześnie osłona' rury regulatora wodą 
chłodną. Na skutek tego rura rozszerza się i otwierając 
wentyl przewodu Y, umożliwia odpływ nadmiaru wody 
z powrotem do zbiornika E (fig. 5). 

Fig. 6 wskazuje nam schematycznie system prze- 
wodów materjału pędnego. Przy samochodach Doble 
używa się ropy, względnie nafty jako materjału opa- 
łowego. Materjał ten zapala się przy pomocy silnej 


Fig. 3. Kocioł wodno—rurkowy w przekroju. 


5amochód Doble, 
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iskry elektrycznej, tak że nie jest koniecznem przy 
tym systemie: stały płomień benzynowy, konieczny przy 
innych rodzajach samochodów benzynowych. Materjał 
opałówy spływa pod niewielkiem ciśnieniem ze zbior- 
nika O, przez wentyl D, do regulującej jego dopływ 
komory pływakowej C. Stąd przedostaje się do roz- 
pylacza, umieszczonego w podwójnym konicznym prze- 


wodzie powietrza. Wentylator B, poruszany przy po- 
mocy elektromotoru, porywa silnym prądem powietrza 
materjał z rozpylacza i przegania go do paleniska U, 
umieszczczonego pod rurkami kotła. Przed samym 
wyjściem rozpylonej ropy do paleniska, zapala ją w od- 
powiednim przewodzie przeskakująca iskra elektryczna. 
Prąd wytwarzający ją ulega automatycznie przerwa- 
niu z chwilą kiedy ropa się pali. Podobnie ustaje ró- 
wnież dopływ ropy z chwilą, gdy ciśnienie pary w ko- 
tle przekracza ustalone normy. Potrzebne w zbiorniku 
O, ciśnienie powietrza wytworzone bywa pompą mo- 
torową E, wwzględnie ręczną P. Do wprawienia w ruch 
systemu krążenia materjału opałowego, służy przewód 
T, uchodzący do rury przedmuchowej, tuż przy roz- 
pylaczu ropy. ` - 

Kocioł jest zwięzły w konstrukcji i zajmuje bar- 
dzo mało miejsca. Jego powierzchnia ogrzewalna wy- 
nosi 14 m?, zaś normalne ciśnienie pary dochodzi 40-tu 
atmosfer. Pięciosiedzeniowy wóz pasażerski przebywa 
przestrzeń 4—5 km. przy pełnym obciążeniu, zużywa 
jąc zaledwie 1 kg. materjału opałowego. Szybkość jaką 
wóz ten osiąga w równinie dochodzi 95 km. na go- 
dzinę. Rozniecenie płomienia w. palenisku kotłowem 
przy pomocy iskry elektrycznej, trwa około 2 sek. 

Motor samochodu Dóble jest dwucylińdrowy, o tło- 


Fig. 4. Ścianka rurowa kotła. 
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Fig. 5. Schemat przewodów pary i wody. 


kach sprzężonych. Posiada 125 mil. średnicy i 100 mil. 
skoku. Dwudzielny i odciążony suwak zaworowy każ- 
dego cylindra jest kierowany pojedynczem stawidłem 
bez ekscentra. Otwiera on jedynie komory wpustowe 
pary, podczas gdy otwory wydmuchowe odsłaniają 
same tłoki, z chwilą gdy znajdą się w najniższej po- 


Fig. 6. 


zycji u dołu cylindra. Nachylenie stawidła suwakowego, 
sam ruch suwaka, stopień napełnienia cylindrów i kie- 
runek obrotu motoru reguluje się przy pomocy lewego 
pedału, umieszczonego przy kole sterniczem. Siła eks- 
spanzji pary przenosi się w sposób zwykły przez tłok, 
korbowód, krzyżulec na wał korbowy, spoczywający 
w dwuch łożyskach rolkowych. Z wału korbowego 
popęd przenosi się przy pomocy kół zębatych wprost 
na oś tylną i wyrównywacz. Boczne kółka zębate, 
poruszane przez oś tylną, pędzą pompę materjału pal- 
nego, pompę wodną, dynamo i t. d 

Koła tylne poruszające cały samochód. stanowią 
przytem równocześnie „koła zamachowe, dlatego też 
koła trybowe osi' tylnej posiadają specjalne urządze- 
nia, umożliwiające ich nastawianie, a to w, tym celu, 


by uniknąć luźnego zązębiania się trybów. Naoliwia-' 


nie wału korbowego i wszystkich części motoru od- 
bywa się na zasadzie rozpryskiwania oliwy, zawartej 
w karterze. Stąd też czerpie oliwę pompa, smarująca 
nią, po przefiltrowaniu, ściany cylindrów i zawory 
szybrowe. 


Konstrukcje wozów ciężarowych, poruszanych 
parą nie różnią się wiele w ogólnych zarysach od do- 
, dopiero co opisanego samochodu pasażerskiego. Pró- 
 bowano również, podobno z doskonałym rezultatem, 


w 


Lo sód 


zastosowania popędu parowego przy małych pługach 
i traktorach. 

Zastosowanie. maszyn parowych przy samocho- 
dach ciężarowych, traktorach, pługach i t. d. zdaje się 
mieć tem większą przyszłość, że szybkoobrotowe sil- 
niki spalinowe zużywają się przytem zastosowaniu 


` 
Schemat przewodów materjału opałowego. 


stosunkowo szybko, choćby nawet były budowane 
z najwyborniejszych materjałów. 

Uproszezona manipulacja obsługiwania samocho- 
dów z z popędem parowym, względna taniość i łatwość 


Fig. 7. Kocioł samochodu »Doble« w podwoziu. 


nabycia materjału opałowego w rodzaju ropy czy nafty, 
dalej mniejsze zużycie wszystkich części maszyny i na- 
der znaczna elastyczność stanowią niewątpliwie po- 
nętne problemy dla konstruktorów, pragnących dalej 
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OPEN 


nad rozwojem wozów parowych pracować.. Czy z cza- 
sem samochody parowe zdołają wyprzeć wszechwładny 
dziś motor benzynowy, to przyszłość okaże. Dzisiaj po- 
dajemy czytelnikom najnowszą zdobycz techniki z tej 


dziedziny. Rozwój konstrukcji wozów parowych śle- 


BE i E Ma 


ki p c 23, 
Planowy rozwój rybackich łodzi motorowych da- 
tuje się od niedawna. Od paru lat dopiero istnieją 
motorowe łodzie rybackie, zbudowane odrażu jako 
takie; przeważająca ilość tych łodzi była dawniej 
zwykłymi żaglowcami, do których później wbudowano 
motory i które uległy odpowiedniej adaptacji. 

Zastanówmy się chwilę na czem polega rybo- 


HRA 


w A 4 ABN 


AUR 


EAIA SER ER. RR. R WAW A 


ARAS 


CZASOPISMO AUTOMOBILOWE 


Rybacka łódź motorowa. 


Fig. 8. Motor samochodu »Doble« na osi tylnej. 


dzić będziemy pilnie i nieomieszkamy powrócić w przy- 
szłości do tej kwestji, 'o ile pojawią się jakieś kon- 
strukcje nowe, praktyczne i na uwagę zasługujące. 


Stanisław Federowicz. 
» 


` 


i 


łówstwo. Jest to przemysł, w którym nastawia się siec 
na pełnem morzu, albo na wybrzeżu, zostawia je czas 
niejaki. a potem ściąga, albo w szerokim łuku zbiera. 
Następnie wydobywa się zdobycz z sieci, dostarcza na 
łąd i sprzedaje. Nie ulega wątpliwości, że ryba jest 
najwrażliwszym artykułem żywnościowym i jej wartość 
spożywcza zależna jest bezwzględnie od jej świeżości. 


<< 
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W żaglowcach byli rybacy zupełnie zależni od * 
stanu pogody. Wyjazd na morze, założenie sieci, ścią- 
gnięcie ich i powrót na ląd musiał się odbywać  pod- 
czas korzystnego wiatru. ze »czas to pieniądzt, wie- 
dzieli rybacy wybornie, spiesząc ze swym połowem. 
Z chwilą, gdy 1 yba przestawała być świeżą, cała ich 
praca szła na marne. Toteż kiedy ukazały się pierw- 
sze motory i zostały właścicielom łodzi zaoferowane, 
kupili je bezzwłocznie. Odląd ci stali się niezależnymi od 
pogody, najszybciej wracali z połowem na ląd, pierwsi 
mogli sprzedać swe ryby, stąd uzyskiwali najlepsze 
ceny. Popyt na motory wzrósł niesłychanie. W Niem- 
czech istniał nawet zapomogowy fundusz państwowy 
w celu umożliwienia nabycia ich niezamożnym. 

Początkowo była siła motoru tak pomyślaną, że 
dopomagała tylko ożaglowaniu statków, ale zwolna 
rosło zapotrzebowanie silniejszych motorów, gdyż 
praktyka wykazywała, że motor 
o wiele więcej usług oddawał i 
niż żagle — a wyłożony nań ka- , | | 
pitał stokrotniesię opłacał. $ 

Zwolna technika zajęła się 
konslrukeją łodzi . rybackich, 
t zw. »kuterów«. Podjęto bada- 
nia nad rozmaitymi typami tychże 
statków, przyczem stwierdzono, 
że kształl statku. odpowiednim 
jest wprawdzie dla Żeglugi i ry- 
bołówstwa, jednakowoż dla łodzi I 
motorowej się nie nadaje. Przy- At ) 
stąpiono zatem do przebudowy- l; 
wania tychże, j 

Lecz trzeba było wziąć 
pod uwagę nietylko niezupełnie 
odpowiedni kształt statku, ale 
też i wewnętrzną jego kon- 
strukcję, która nie wytrzymywała 
wstrząsów wywoływanych pracą 
motoru, co zatem idzie, ukrócała 
czas żywotności łodzi. Wobec 
tego rozpoczęto budowę nowych 
łodzi motorowych. Stare przebu- 
dowano wprawdzie, lecz uwzglę- í 
dniając ich odpornośc tak, że i 
u słabszych łodzi zasadniczą siłą 
jest żagiel, pomocniczą motor, 
u silniejszych zaś łodzi odwrotnie, 
Dzisiaj wszystko co się w tejże” 
gałęzi przemysłu tworzy, jest 
już tylko za- 
opatrzone mo- 
torem. Znaj- 
dujemy się w 


epoce przej- 
ściowej od 
żaglowca do 
motoru. í 
Łodzie ry- 
Þbackie mo- 


żna podzielić 
"na dwa typy. 
Jedne z nich 
mają pod po- 
kładem rodzaj 
sztucznego ba- 
senu — a to 


Łódź o motorze pomocniczym siły 16 K M, 


w postaci szczelnej skrzyni, która w zewnętrznej 
ścianie łodzi zaopatrzona jest niewielkiemi otworami, 
przepuszczającymi do wewnątrz wodę morską. Od 
tejże skrzyni wychodzi rodzaj komina na pokład, za- 
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opatrując ją w dopływ świeżego powietrza i umożli- 


wiając wydobywanie ryb ze skrzyni, Tam to*znaj- 
dują się ryby, które nie mogą być natychmiast do- 
stawione na ląd i których przoznaogenieni jest po- 
dróżować jeszcze czas jakiś, 

Drugi typ łodzi jest pozbawiony tej skrzyni. 
Typ łodzi. zaopatrzonych w skrzynię, był początkowo 
przez rybaków na Elbie używany, coś w rodzaju 
pod łodzią wiszącego zbiornika na ryby, a który 
kominem łączył się z dnem. Rybak wrzucał do tej 
skrzyni schywytane ryby, a w porcie wydoby- 
wał je długim kijem zaopatrzonym małą siecią po- 
przeż komin. Skrzynia ta przeszła z biegiem lat naj- 

rozmaitsze zmiany — aż doszła 
_ do dzisiejszej doskonałości: 
oA wnętrznej przestrzeni starannie 

„| od reszty okrętu oddzielonej, 

Ps uszczelnionej należycie, z otwo- 

y; rami w zewnętrznej ścianie tak 

| obmyślanemi, żeby nie były ża 
SA GA duże, gdyż ryby mogłyby się 
j wymykać, ani za małe gdyż woda 
nie odświeżałaby się należycie 
o właściwym kształcie, by zmie- 
niaajcy się prąd wody nie był 


zbył gwałtownym i nie uszka-- 


GA: ; dzał ryb. Komin sięgający 
eb PE pokładu musi być tak zbudowa= 
i , : ny, aby rybak mógł swą małą 
i ' siecią każdą sztukę łatwo wydo- 
k UY ; stać w porcie. 

Mi AEE Typy łodzi motorowych są 
Ry sę bardzo różne i zależą od rodzaji 
© IK portów, głębokości wody, rodzaju 
wi DK | rybołostwa i gatunku ryb. Każde 
wybrzeże ma swój typ łodzi. 
REN Zasadniczo wytworzyły się 
AA 25% trzy typy łodzt rybackiej: łódź 
JIA RANE wybrzeża północnego, wybrzeża 
zachodniego i łódź bez owej 
' wzwyż omawianej skrzyni. 
Łodzie morza północnego 

- powinny być zaopatrzone w nie- 

wody, wnętrzne skrzynie umiar- 

kowanej e RODE przebywanie 

w lodach musi 
być też wzięte 
w rachubę. 
Łódź powinna 
być mniej wię- 
cej na 18 m 
długa, szeroka 


żem ożaglowa- 
niem, a ;sła- 
bym  wzglę- 
dnie motorem, 
tak że u łodzi 


motor uważać 
a. pomocni- 
czy. Ponieważ 


a plaska, z du- 


tych możemy 
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Włoska łódź rybacka o motorze 18 K M. Długość jej wynosi 14,20 m, szerokość 4,35 m. 


£ 


„tenże typ jest właściwie dopiero w budowie, nie mo- nie na rynek dostawione sztokfisze a także i deli- 


'żemy się żadnem doświadczeniem wykazać. katne flondry. Żywa ryba ma zawsze znacznie więk- 
Typ łodzi wybrzeża wschodniego obejmuje za- szy popyt niż najstaranniej w lód opakowany kabełjan. 
sadniczo połów z niewodem uprawiany na morzu Trzeci typ łodzi morza bałtyckiego stanowi tak 


Bałtyckiem. U łodzi tych skrzynia wnętrzna jest du- zwana »łódź łososiowa«, którą się przeważnie widuje 
żego znaczenia, gdyż wielką cenę mają w żywym sta- na wybrzeżu pomorskiem, a skąd siecie zarzuca w po- 
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Łodzie żaglowe oczekujące w przystani na wbudowanie motoru. 
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łowie za: śledziem, łososiem i dorszem. Ten rodzaj 


łodzi przywędrował z Bornholm, gdzie wysoko| kwitnie . 


rybolostwo, na niemieckie wybrzeże, tamże' został udo- 
skonalony.i przebudowany. Na tychże łodziach od- 
bywało się i solenie ryb. Ryby bywały sprawiąne . 
wprost*na- otwartem morzu, następnie nacierane zlekka 


Norwegska łódź motorowa małego »Hai« typu. 


solą -i bez zamrażania dostąwiane na ląd, skąd odby- 
wały się dalsze wysyłki, czasami i w lodzie. 
Jakie wymagania stawia. rybak motorowi?: Olo 
poprostu, ażeby bez głębokich studjów” mógł nini ma- 
newrować należycie — aby bez wielkich czynności 


poruszeniem: kilku dźwigni wprowadzić go w ruch na 
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Wbudowanie motoru o sile 25 K M w łódź rybacką. 
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cały czas połowu i powrotu do portu. Życzenia te 
spełnia najlepiej dwutaktowy motor, pędzony naftą, 
przeważnie jednocylindrowy, którego siła dochodzi 
30 KM. Zapalanie materjału palnego następuje przez 
rozżarzenie do czerwoności czapeczki stalowej, okry- 
wającej wierzch cylindra zapomocą lampki do lutowania, 
następujące wybuchy utrzymują dalsze rozżarzenie 
czapeczki. Ruchy łodzi wprzód i wstecz uskutecznia 
śrubą sterowa. Na mniejszych łodziach, na których 
windy do ściągania sieci nie posiadają swego specjal- 
nego popędu, dokónywuje się ono zapomocą przenie- 


sienia siły motoru okrętowego na windę. Winda taka, 
nawijając sznury, ściąga sieci nieraz na paręset metrów 
długie. 

W Danji, Szwecji, Norwegji, Ameryce i Szkocji 
stoi budowa łodzi motorowych, tak pod względem 
konstrukcji, jakoteż i liczby, ogromnie wysoko. W Niem- 
czech budowano tylko parowe statki rybackie, łodzie 
motorowe znajdowały się w niewielkich ilościach, uży- 
wane tylko w rybołostwie u wybrzeży morskich. 

Polskiej żegludze otwiera się dopiero pole dzia- 
łania. i .D 


a Hy 


Gaźnik firmy Solex. 


Wzrastająca ciągle cena płynu pędnego wpro- 
wadza na pierwszy plan zagadnienie jak skonstruo- 
wać motor, aby najmniej „płynu zużywał. Stąd też 
powstają motory wielkiej wydajności. Ale nie o motor 
sam chodzi; karburator bierze również poważny udział 
w grze. Zalety najlepszego motoru mogą być zniwe- 
czone przez nieudolność gaźnika nawet gdy wydajność 
termiczna i mechaniczna będzie jak największa, jeśli 
karborator będzie za dużo zużywał cennego płynu. , 

Co trzeba, aby gaźnik był ekonomicznym. W pierw- 
szym rzędzie musi być ściśle automatyczny, znaczy 
musi dostarczać mieszankę o stałej jakości, bez 
względu na szybkość motoru. Powtóre żeby jego urzą- 
dzenie działało swobodnie i wydatnie, bez przeszkody 
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skądkolwiek. Potrzecie żeby aparat był stale staran- 
nie naregulowany i dostrojony do warunków jego 
funkcjonowania. 

Firma Solex starała się połączyć te wymogi 
i doszła do doskonałych reznitatów. Podajemy je 
poniżej. 

Gaźnik realizujący najwyższą oszczędność przy. 
określonej szybkości motoru, jest nietrudnym do zna- 
lezienia. Zwyczajny rozpylacz wchodzący w rurę 
ssącą, oto wszystko. Trzeba tylko zwrócić uwagę 
na średnicę należytą. Trudność polega na otrzymaniu 
minimalnego zużycia przy wszelkich szybkościach. 

Wiadomem jest, że wybuch daje najwyższy sto- 
pień pożytku; kiedy powietrze i płyn pędny zmieszane 
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H połaczenie .do rury nasysania. L dźwignia dopustu gazu. V przepustnica dopustu gazu. Z śruba nastawiania gaźnika 

na bieg wolny. K przewód mieszania. G rozpylacz główny. A osłona rozpylacza. t obsada rozpylacza. g rozpy- 

lacz biegu wolnego. T posuwacz pływaka. F pływak. O komora pływakowa. E śruba łącząca obie części gaźnika: 
p igła regulująca dopływ benzyny. X jej obsada. 
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są w odpowiednim stosunku. Utrzymać ten stosunek 
przy wszystkich zmianach, oto najważniejsze zaga- 
dnienie automatyczności. t 
Pojedynczy rozpylacz nie jest automatyczny, Jeśli 
się go wybierze wielkości odpowiedniej dla dużych 
szybkości motoru, nie dostarczy płynu pędnego przy 


Fig. 2. 
V przepustnica. Z śruba nastawiania gaźnika, F przesmyk ga- 


zów przy biegu wolnym. y przewód gazu dla biegu wol- 
nego. g rozpylacz dla biegu wolnego. 


wolnem tempie, kiedy ssanie motoru stanie się mniej 
intenzywne. Jeśli zaś dobierzemy go, uwzględniając 
szybkości mniejsze, będzie zbyt obfity przy szybko- 
ściach większych. Urządzenie równoważące jego czyn- 
ność jest konieczne. 

W aparacie Solex urządzenie to polega na umie- 
szezeniu ujścia rozpylacza nie ponad powierzchnią 
płynu, ale na 25 mm pod jego powierzchnią. W ten 
sposób rozpylacz działa pod wpływem: 1) zmiennego 
ciśnienia, jakiemu jest poddany, 2) wysokości zwier- 
ciadła płynu, pod którą działa, a która jest stałą. Wy- 
dajność jego jest zatem sumą dwuch składników, 
jednego zmiennego zależnego od ciśnienia, drugiego 
stałego t.j. ilości materjału pędnego. Przy nie wielkich 
chyżościach ciśnienie byłoby niewystarczającem, lecz 
wysokość zwierciadła płynu przynosi dopełnienie nie- 
„zbędne. W miarę zwiększania się chyżości. zwiększa 
się i ciśnienie, nie zwiększa się atoli wysokość, tak, 
że powiększona jest wydajność ogólna bez wpływu 
na funkcje gaźnika. Jak stąd widzimy, wydajność mie- 
szanki zwiększa się całkiem automatycznie. 

Aby uniknąć utraty materjału palnego przy 
wstrzymaniach wozu, rozpylacz umieszczony jest 
w puszce T umiejscowiony w niej rodzajem osłony A. 
przewierconej otworami S, które dozwalają na prze- 
nikanie powietrza wewnątrz otworów a umieszczonych 
w rozpylaczu, i na wypróżnienie rozpylacza, z chwilą 
gdy ciśnienie osiągnie 25 m/m zwierciadła płynu, t. j. 
najniższą szybkość mołoru. srednica tych otworów 
reguluje mieszankę. 

Jest to łatwem do zrozumienia. Gdyby ich nie’ 
było, tylko ciśnienie działałoby na rozpylacz i wydaj- 
ność jego wzmagałaby się z wzrastającą szybkością 
motoru. Gdyby średnica otworów była zbyt wielka, 
rozpylacz nie odczuwałby wogóle ciśnienia i nadmiar 


płynu byłby nieustanny, zależąc tylko od wysokości 
zwierciadła płynu. Między tymi ostatecznościami można 
znaleść właśctwą średnicę otworów, która regulowa- 
łaby według życzenia kierowcy wydajność rozpylacza, 
Z chwilą zdobycia tej zasady automatyczności. 
przyjrzyjmy się funkcjonowaniu ' omawianego aparatu. 
W: gaźniku Solex typu D wprowadzenie motoru 
w ruch odbywa się przy zamkniętej przepustnicy, jakto 
wskazuje fig. 2. Cisnienie nie dokonuje się na główny 
rozpylacz, ale przez otwór F i przewód Y na rozpy- 
lacz zwialniania g. Szerokość otworu F jest regulowana 
śrubą Z. A 
Zwolniony bieg wózu zabezpiecza rozpylacz g. 
Mieszanka dostaje się całkiem rozpylona do rury głó- 
wnej, co wyklucza jakieskolwiek jej zgęszczenie. Na: 
stępuje doskonale uregulowany zwołniony bieg, bez 
żadnych przeszkód. Bieg zwolniony reguluje się śrubą Z, 
która ustala szerokość otworu F; tąż samą śrubą ustala 
się przepustnicę, w jej najszerszem rozwarciu. Otwór 
F posiada kształt łuku, który całkowicie znosi nie- 
miły gwizd gazu przy półotwarciu. Gdy otworzymy. 
miarkę, przewód Y rozpylacza zwalniającego zamyka 
się stopniowo, a ciśnienie przenosi się na rozpylacz 
główny G; od tej chwili tenże zaczyna działać i on 
sam stanowi o biegu motoru przy wszystkich chyżo- 
ściach. Rycina nasza jasno to przedstawia. i 
Przejście z zwolnienia do normalnego biegu jest 
tem ułatwione, że podczas biegu zwolnionego płyn 
podnosi się w zbiorniku aż do powierzchni m n (fig. 3), 
ta wysokość jest w zbiorniku stałą. Tymże sposobem 
tworzy się u- ujścia rozpylacza pewien zapas płynu 
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i Fig. 3. 
A osłona głównego rozpylacza. s przewody powietrza. G roz- 
pylacz główny. o właściwy otwór rozpylacza. a otworki 
przepływu benzyny. £ śruba przepływu rozpylacza. mn do- 
pływy powietrza. 


pędnego, który będzie szybko wessany, gdy ciśnienie 
podziała na rozpylacz, i da obfitą mieszankę, korzy- 
stną do przejścia w szybsze tempo. 

Czytelnicy nasi zauważyli, że przyrządem regu- 
jującym dopływ gazu jest miarka, a nie zastawka. 


22 CZASOPISMO AUTOMOBILOWE 


«Miarka posiada tę wyższość , ad zastawką, że skoro 
„przewód doprowadzający jest całkowicie otwarty, gazy 
„znajdują wolne przejście — bez. żadnej, przeszkody: 
wywołującej zgęszczenia, wiry, osłabiający pęd i t. d. 
„Odnósi się tó zwłaszcza do motorów o wysokiej wy- 
„ dajności, które 'potrzebują głębokich wdechów i dla 
Co 


których zastawka- stanowi niake siły od 5-—100/,. 


im Figa ! 
Sposób rozbierania See, j 
więcej, umieszczenie jej w rurze wywołuje potrzebę 
' śrubek, zakrętek i t d, które mogą być 'wessane przez 
motor. Obawa taka nie” istnieje przy użyciu miarki. 

' Oto jak wygląda gaźnik automatyczny. Chodzi 
jeszcze. o to, aby nic ujemnie nie wpływało na jego 
działanie. U niektórych gaźników o kilku rozpylaczach, 
stwierdzamy brak ciągłości w wzajemnem ich dziala- 
miu. Jeden już przestaje pracować, albo, czyni to z zmiej- 
szoną wydajnością, podczas gdy. drugi jesżcze nie 
jest w toku działania: istnieje »moment przejściowy« 
między jednym rozpylaczem a drugim, a moment ten 
zaznacza się chwilowem osłabieniem motoru. Aby, tego 


uniknąć, powiększa się średnicę rozpylacza, by otrzymać. 


większy wypływ gazu, — oto już zasada automaty- 
s dr pógyałeóna a w; dodątku marnotrawi się zby- 


Fig, 5 
Gaźnik rozebrany. 


a 078 p 
tećznie mieszankę. 'W aparacie Solex'a ten »moment 
przejściowy« nie istnieje wcale. Przewód Y wychodząc 
,w wnętrze przepustnicy, nie przestaje odbierać ciśnienia, 
"choć się tę ostatnią otworzy i rozpoczyna się właściwie 
działanie na rozpylacz główny. Mały rozpylacz nie 
„ustaje funkcjonować, póki „główny nie przejmie całej 


jego osłonę i wyjąć go 
.W podobny sposób wyjmuje się i rozpylacz zwolnień 
' (fig. 7). Zauważyć trzeba, że przy tych wszystkich 


pracy zasilania motoru, nie ma tedy najmniejszej 


- przerwy w zaopatrywaniu motoru. 


Nie potrzeba zatem zbytnią wydajnością po- 
krywać braków w automatycznem działaniu apa- 
ratuj zapewniwszy mu funkcjonowanie normalne, za- 
pewniamy mu równocześnie jak największą oszczę- 


. dność. Kiedy apatat jest dobrze naregulowany, działa 


Fig. 6. 
Rozpylacz biegu wolnego wyjęty (g). 


bez zarzutu jakimkolwiek” bądź poddalibyśmy go pró- 
bom. Gzy to otwierając gwałtownie rurę nasysania, - 
czy też uchylając ją jak najpowolniej: aparat pracuje 
z nieustającą ścisłością, żadnego »momentu przejścio- 
wego« podchwycić się nie da, co zatem idzie motor - 
funkcjonuje bez najlżejszych wstrzymów spokojnie 
i regularnie. 

Trzeba pamiętać, jak już wyżej mówiliśmy, aby 
gaźnik był stale poprawnie naregulowany. Aby to się 
dało uczynić, musi być gaźnik tak skonstruowany, 
aby był dostępny i łatwo się dał rozbierać. Pod tym 
względem nie ma aparat Solex istotnie SOBIE równego. 
Wystarczy spojrzeć na nasze figury 4 i 5, aby się o tem 
przekonać. Żadne specjalne przyrządy nie są do tego 
potrzebne. Aparat jest przymocowarym do motoru 
rurą ssącą, wystarczy odkręcić zwykłym kluczem 
płaskim imutrę , na wierzchu zbiornika, aby zbiornik 


Fig. 7. 


Rozpylacz główny wyjęty. (C osłona rózpylacza. 
G rozpylacz główny. 4 rozpyłacz biegu wolnego. 


ze swym pływakiem i dwoma rozpylaczami osunął śię 


"na rękę (Fig. 5). Jeśli chcemy wyjąć rozpylacz głó- 


wny, wystarczy rozśrubować tymże samym kluczem 
zwyczajnie ręką (fig. 6). 
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rozmontowaniach nie dotyka się żadnego złączenia, 
ani przewodów płynu pędnego, ni przewodów gazu, 
tak że wszelkie wymykanie się gazu lub lub napływ 
powietrza po złożeniu aparatu jest wyłączone. 4 
Ryciny nasze objaśniają dostatecznie łatwą ma- 


nipulację z gaźnikiem. Jeśli karburatory bywają regu- . 


lowane tylko z względną dokladnością, dzieje się to 
często z powodu trudnego dostępu do nich, operacji 
długich; nudnych. System Solex'a daje pod tym wzglę- 
dem pełne zadowolenie. 

To też należy stale i dokładnie regulować swój 
gaźnik. Pory roku wymagają nieraz zmian w tym kie- 
runku. Obfita wydajność gaźnika nie zawsze bywa 
potrzebna — czasami należy ją obniżyć, Nieraz także 
zmieniają się rozpylacze. Wszystko to dokonuje się 


4 


Rycina -przedstawia skok w aucie ponad prze- 
paścią. Podjął się tegoż w Anglji- szalony kierownik 
dla zdjęcią filmowego. Skok istotnie mu się udał, ale 


m—L—:11000%51—————— 


z łatwością w gaźniku systemu Solex. Nie trzeba 
chyba dodawać, jak niezwykłą to jest zaletą, przy 
jakimkolwiek wypadku. U niektórych gaźników kropla 
wody, lab nieczystość jakaś są prawdziwą katastrofą. 
Tutaj wystarczy 5-ciu minut, aby się o stanie rzeczy 
przekonać i przeszkodę usunąć. 

Wzięliśmy tu jako model typ a pionowego, 
ale wszystko co powiedzieliśmy, dótyczy identycznie 
gaźnika poziomego, który na tych | samych regułach 
się opiera, posiada te same rozmieszczenia i zalety. 
Gaźniki powyżej opisane opierają się ściśle na. zasa- 
dach automatyczności i oszczędności i jako takie po- 
winnyby być wprowadzone do wszystkich najnowszych 
konstrukcji wozów. 

Dr. A. C. 
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Skok nad przepaścią. 


+ 


kiedy go chciał wykonać po raz drugi, nie powiodła się 
sztuka i runął w przepaść przypłacając swe awantur- 
nicze Massa) > zyk życiem. | 
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Nowe wozy Th. Schneider. ` 


Pomiędzy firmami francuskiemi, których dosko- 
nałe wozy zyskały sobie niemal światową sławę, nie 
można pominąć wozów firmy Th. Schneider i pragnę- 

„libyśmy podziełić się z czytelnikami naszymi garścią 
szczegółów o dwu typach aut, do ktorych zredukowała 
firma Schneider swe modele, doskonaląc je według 
najnowszych zdobyczy techniki ,i pracowicie zebra- 
nego starego doświadczenia. 


Motor czterocylindrowy jest jednym blokiem, sze- 
ściocylindrowy składa się z dwu grup po trzy cylindry 
każda, zasilane z osobna gaźnikiem Zenith. Te dwa 
gaźniki, umieszczone z prawej strony motoru, posia- 
dają zasuwki dopustowe gazu sprzęgnięte razem, poru- 
szane równocześnie pedałem akceleratora. Ten sposób 
doprowadzania gazu, jakoteż specjalny kształt rurek 
doprowadzających, stanowi o doskonałej regularności 


Motor widziany z prawej strony. 
C gaźniki. E elewator materjału pędnego. B karter mechanizmu kierownicy. J kontrola stanu oliwy. 
S wentylek zabezpieczający przeciw nadmiernemu ciśnieniu oliwy. 


Oba modele są jednego wymiaru: 82,5><140. 
Jeden jest czterocylindrowcem 14 KM, drugi sześcio- 
cylindrowcem 20 KM. Oczywista że siła istotna tychże 
motorów o wiele siłę podaną cennikową przewyższa. 
Istotna siła jednego wozu jest 30, druga 45 KM przy 
1600 obrotach — a osiągają 42 i 60 KM przy 1950 
obrotach. Wszystkie ruchome części motoru od korb 


począwszy, do tłoków, nóżek zaworów i ich sprę- 


żyn zamknięte są w karterze motoru. Karter ten otacza 


podstawę cylindrów i wznosi się o wiele wyżej niż to` 


bywa w zwyczaju, z czego wynika, że wszystkie czę- 
ści są bezustannie naoliwiane i-całkowicie przed ku- 
rzem zabezpieczone, co usuwa możebność zanieczy- 
szczania się zaworów. 

Cylindry posiadają głowice do odejmowania. Typ 
ten ułatwia konstrukcję bloku cylindrów, jego wykoń- 
czenie z jak największą precyzją — a co najważniej- 
sze nie przeszkadza w pracy komorze wybuchowej, 
i ułatwia  ujednostajnienie średnic cylindrów — 
wreszcie umożliwia dostęp do komór wybucho- 
wych, kiedy je czyścić trzeba z osadów węglowych. 
W tymże celu istnieją także w karterze' drzwiczki 
kontrolne, które ułatwiają regulowanie tłoków zawo- 
rowych. e 


wybuchów przy wszystkich tempach, tak najwyższych, 
jak i najniższych. Motor ten może zwalniać do stu 
obrotów na minutę bez najmniejszego wysiłku. 

Rura wydmuchówa umieszczona je st z odwrotnej 
strony, Położona zewnętrznie od grup acylindrowych 
zaopatrzona jest w żeberka, które ułatwidją ochładza- 


„Die. Idzie ona rozszerzając się od przoou ku tyłowi 


a specjalne wewnętrzne urządzenie nied puszcza do 
napływu gazów spalinowych z jednego cylindra, w cy- 
linder drugi, którego zawór jest jeszcze otwarty. 

Wał korbowy jest specjalnie silny, oparty w sie- 
dmiu łożyskach u sześciocylindrowca — a w trzech 
u cztero-cylindrowca. Talerzowe tryby rozdzielcze są 
pędzone cichym łańcuchem, co wpływa na funkcjo- 
nowanie wolne od ruchów wibracyjnych. 

Naoliwianie odbywa się za pomocą pompy o za- 
zębieniach, umieszczonej w dolnej części karteru, a pę- 
dzonej wałem noskowym za pomocą wału pionowego 
i kółek o ukośnych zębach. Pompa ta nabiera oliwę 
wewnątrz karteru i rozsyła ją pod ciśnieniem po 
wszystkich łożyskach. Tylko główki korbowodów są 
naoliwiane przez przewiercane wnętrza wału korbo- 
wego. Przyrząd specjalny łatwo ręką regulowany, umie- 
szczony jest na łapie zawieszenia z przodu na prawo 
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] Motor widziany z lewej strony. 
P pompa cyrkulacji wody4łE otwór do nalewania oliwy. M dźwignia wypustu oliwy z karteru. D dynamo. 
f . T rura wydmuchowa. E elewator materjału pędnego. 


motoru; wypuszcza on oliwę w dużej ilości, która 
spływając na łańcuch trybów rozdzielczych, naoliwia 
go dostatecznie. Kilka filtrów jest umieszczonych na 
obwodzie oliwy. Jeden o bardzo dużej powierzchni 
znajduje się w dolnej części karteru, łatwo ręką wy- 
suwany; drugi przytwierdzony jest wkoło pompy i ra- 
zem z nią się wyjmuje; zatrzymuje wszelkie nieczysto- 
ści, które mogłyby się dostać w. zazębienia pompy 
uszkadzając ją. Wreszcie filtr trzeci umieszczony jest 
w miejscu wyrzucania oliwy do łożysk, jako ostatnia 
asekuracja przed zanieczyszczeniem tychże. 


> 


Widzimy z , jaką ostrożnością traktowana jest 
sprawa naoliwiania, stąd pewność należytego fun- 
kcjonowania maszynerji. Karter może pomieścić 8 Itr. 
oliwy, co jest cyfrą znaczną — zachodzi zatem rzadko 
potrzeba odnawiania zapasu tejże, gdyż na 100 km. 
drogi zużywa się 0:400 litrów oliwy, a w konstrukcji 
wozu o którym mowa, zachowano specjalne ostrożno- 
ści, aby przeszkodzić ściekaniu oliwy na obu końcach 
wału korbowego. Specjalny manometr objaśnia kie- 
rowcę o stanie oliwy — po za tem nóżka pływaka, 
wydobywająca się po prawej stronie karteru wskazuje 


Blok sprzęgła i zmiany chyżości. 
C pompa HO SŁONIA do pneumatyków. T poprzeczka dźwigająca skrzynię chyżości. 


R zawieszenie kardanowe. 


P bęben hamulca. 
J osłona wału kardanowego. 
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na ilość oliwy we wnętrzu karteru. Wreszcie otwór 
do czyszczenia, zaopatrzony łatwo dającym się kiero- 
wać chwytem, umieszczony jest po lewej stronie, po- 
między dwoma grupami cylindrów. 

Z przodu motoru znajduje się wał poprzeczny, 
który wprawia w: ruch na jednym swym końcu ma- 


Motor i karter mechanizmu kierownicy. 
B karter kierownicy. C jeden z dwóch gaźników. 
J wskaźnik stanu oliwy w karterze. 


gnet, na drugim pompę chłodnicy. Przedzapał kiero- 
wany jest chwytem umieszczonym na kierownicy. Motor 
posiada urządzenie rozrusznika i oświetlenia elektry- 
cznego. Radjator umieszczony — z przodu; zaopa- 
trzony jest w skrzydełka, a chłodzony :wentylatorem. 
Płyn pędny, znajduje się w rezerwoarze o poje- 
mności 80 litr. umieszczonym z tyłu podwozia. Zużycie 
płynu pędnego wynosi mniej więcej 20 na 100 km. 
u sześciocylindrowca, a 14 litrów u czterocylindrowca. 


szybkozmianu. Całość bloku podtrzymana jest z przodu 
czterema łapami chwytowemi motoru umieszczonemi 


'na ramie podwozia — z tyłu zaś przez silną, poprze- 


czną rurę, która podtrzymuje karter szybkozmianu, 
a końcami wspiera się również na ramie podwozia. 

Sprzęgło nie jest typu stożkowego. który firma 
Schneider uważa za niewłaściwy — ale całkiem zwy- 
czajne, jednopłytowe, którego ważne zalety: łagodne 
funkcjonowanie i stała siła inercji, znane są powszech- 
nie, a które są takiem ułatwieniem w zmianach 
chyżości. Sprzęglo utworzone jest z płyty funkcjo- 
nującej na sucho, między dwoma krążkami odpowie- 
dniemi z materji plastycznej i nie potrzebuje żadnego 
naoliwiania, żadnego starania, można by prawie po- 
wiedzieć żadnego regulowania. Przeniesienie siły, mię- 
dzy sprzęgłem a szybkozmianem jest bezpośrednie, nie 
potrzebuje żadnego złączenia kordanowego, ani ela- 
stycznego połączenia, wobec tego, że caly motor sta- 
nowi jeden blok. 

Szybkozmian posiada cztery chyżości i jeden bieg 
wsteczny na trzech stawidłach kulisowych. Jego dźwi- 
gnia ręczna jest niezałeżna od podwozia, tak że nie 
zachodzi obawą zaklinowania wywołana zmianami jego 
pozycji. Stosunek szybkości jest następujący: 


Pierwsza szybkość , 0.290 
Druga » 0.460 
Trzecia, ». 0.720 
Czwarta » 1:— 


Łożyska zmiany chyżości są kulkowe i są ńaoli- 
wiane samodzielnie. Szybkozmian posiada zamykane 
otwory do czyszczenia i napełniania oliwą, tak że 
można zawsze nalać ilość dowolną. 

Karter szybkozmianiu posiada jeszcze na swej 
lewej stronie mały przyrząd do nadynamia pnematy- 
ków, wprawiany w ruch, przez jedno kółko zębate 
skrzynki. W przyrząd taki powinnyby być zaopatrzone 
wszystkie nowe wozy, gdyż pożytek z niego jest bezcenny. 

Poza szybkozmianem znajduje się szeroki bęben, 
w którym się porusza hamulec ręczny, a na którym 
jest umieszczone złączenie kardanowe. 


Podwozie widziane z dołu. 
P spód pompy oliwnej. 7 otwór wypustu oliwy z karteru. D dynamo. E bęben hamulca. J osłona wału kardanowego. 


Motor, sprzęgło i zmiana chyżości tworzą jeden 
ścisły i solidny blok o precyzyjnem umiejscowieniu 
wałów. Karter motoru złożony z dwa części ujętych 
złączeniem poziomem, umieszczonem w ramie osi wału 
korbowego, rozszerza się do tyłu, obejmując kiero- 
wriicę. W tym miejscu łączy się najściślej z karterem 


U wozów firmy Schneider nie ma żadnego połą- 
czenia między podwoziem a osią tylną prócz łącznika 
kardanowego. Wał podłużny zaopatrzony w mały 
tryb popędowy, otoczony jest rurą umiejscowioną 
w swej podstawie na karterze centralnym osi tylnej. 
Na przodzie rura ta wciska się na wał kardanowy 


| 
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łożyska kulkowego i podpory kulowej, za pomocą 
której wspiera się na złączeniu kardanowem. Z tego 
wynika, że popęd i reakcja koncentrują się na złą- 
czeniu kardanowem, które jest jednakowoż tak solidnie 
zbudowane i umieszczone, że bez trudności opiera się 
tym wysiłkom. Zaś oś tylna nie jest nieczem krępowana 
i może się swobodnie poddawać nierównościom drogi. 

Oś tylna posiada ruch wahadłowy i utworzona 
jest z karteru, w którym łączą się dwie śruby stalowe 
tworzące dalej przedłużenie osi. Kółka stożkowe cięte 
systemem  Gleason'a zazębiają bez hałasu z kołem 
(zwanem »koroną«) o cięciu krzywem. Tiasły kół są 
zmontowane na stożkach ośki kołowej łożyskami kul- 
kowemi. tak, że wały wyrównywacza służą jedynie do 
popędu. Koła metalowe są do odejmowania i prze- 
widziane są na pnematyki dużej miary: 835--135 dla 


'czterocylindrowca i 895-150 dla sześciocylindrowca. 


Resory są proste z przodu a typu Kantilewer z tyłu. 
Wobec tego, że niema innego połączenia osi tylnej 
z przedwoziem jak złączeniem kardanowem, resory 
nie potrzebują przenosić żadnego wysiłku, są zatem 
przytwierdzone bliźniaczo na swych obu końcach. 
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Oba hamulce mają jedne wymiary. Bębny. posia- 
dają 350 mil. średnicy a szczęki 50 mjm. szerokości, 
są zaopatrzone taśmami z fertoasbestu. Hamulec nożny 
działa wewnątrz bębna kół tylnich; hamulec ręczny 
zaś wewnątrz bębna umieszczonego za szybkozmia- 
nem, jakeśmy to już powyżej powiedzieli Oba regu- 
lują się za pomocą śruby z uchwytem działającej 
wzdłuż stawideł kierowniczych. 

Przyrząd kierowania znajduje się także w bloku 
motora. Skrzynka obejmująca jęgo części składowe: 
śruby i ślimacznicę umieszczona jest na karterze mo- 
toru, za pomocą małej dźwigni i osady. Jest zupełnie 
szczelna, co pozwala na jej dokładne naoliwienie. Rura 
kierownicza umieszczona jest w ścianie przedniej w drą- 
żonej kuli, przez co uzyskuje zmienne, żądane nachy- 
lenie. vcianka drzednia jest z aluminiuw i obejmuje 
wskaźniki instalacji elektrycznej i rozrusznika, mano- 
metr ciśnienia oliwy, zegar ośmiodniowy, wreszcie 
miernik szybkości i licznik kilometrowy,. rządzony 
transmisją. j 


'Tłom. Stef. Wan. 


Oliwiarka i blaszanki benzynowe. 


Panowie automobiliści i szoferzy czy znacie an- 
typatyczniejszy przedmiot jak oliwiarka ?.. 
Zapewnie niel 


Kiedyście ją dostatecznie napełnili oliwą i wy-- 


tarli starannie, zastanawiacie się gdzie umieścić waszą 
oliwiarkę! Jeśli ją umieścicie pod kapą, koło motoru, 
zamienia się natychmiast w kupkę tłustego błota i po- 


kę Barw M". SEN Paa AONA ADO 


lewa obficie oliwą wszystko w koło, prócz tego co 
istotnie naoliwienia potrzebuje. Jeśli ją zainstalujecie 


w skrzynce z narzędziami, wypróżnia się na wasze 


narzędzia z iście rozpaczliwą żarliwością. Jednem sło- 
wem oliwiarka wala wszystko a nic nie naoliwia. 


Istnieje przecież wyjątek w niecnym rodzie, a jest ; 


nim oliwiarka O. V. P. 

Nie wylewa się, gdyż umieszcza się ją w obsadce, 
podobnej do tych, w których umieszczone bywają la- 
tarnie — posiada metalowe podpory, które każdy może 
przyśrubować jak chce, bądź do deski, na przodzie 
wozu, bądź zaczepić o jaką bądź śrubę motoru. 


Jest czysta, gdyż dzięki jej ruchomemu dziób- 
kowi, można naoliwiać nią na wszystkie strony, nie na- 
chylając oliwiarki, unikając zatem rozlania oliwy. 

Jest silna, zbudowana cała z mosiądzu i zmonto- 
wana z największą starannością. 


Zastępuje rozpylacz oliwy, gdyż pompa, w którą 
jest zaopatrzona wypycha oliwę kropla po kropli, albo 
też wyrzuca ją prądem na kilka metrów. ą 

Jest oszczędna, gdyż nie marnuje ani kropli oliwy. 
Oliwiarka O. V. P. jest nowym przyrządem, rezwiązu- 
jącym w praktyczny sposób zagadnienie naoliwiania 
części składowych samochodu. 
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Skrzynka z materjałem pędnym systemu Blćriot. 


Kwestja zasilania wozu w materjał pędny: pod- 
czas podróży staje się coraz ważniejszą wobec tego, 


Skrzynka na naczynie do materjału pędnego. 


‘że o benzynę tak trudno — i rzadko gdzie ją można 
dostać. Nie pozostaje właściwie nic innego, jak obfite 


LJ 


zaopatrzenie się w ten cenny płyn, przymocowując 
do wozu pewną ilość naczyń zapasowych. 
Ale naczynia te, to pasażerowie zgoła niewy- 
godni, często trudne, zawsze mało wytrzymałe, w za- 
sadzie nie wiadomo gdzie je ulokować. 
Dodajmy do tego, że i szczelność ich 
dużo do życzenia pozostawia. 

Firma Blériot wpadła na pomysł 
zmontowania na stopniu skrzynki, jako 

- rezerwoar na materjał pędny. Nasza 
rycina przedstawia tę skrzynkę. 

Jest ona wykonaną z emaljowa- 
nej blachy stalowej, zaopatrzona w so- 
lidny zamek, zawiera zaś trzy 5-cio 
litrowe blaszanki. 

Blaszanki te wykonane bardzo sta- 
rannie, posiadają bezwzględnie szczelne 
korki. Ich podługowaty kształt odpo- 
wiada kształtom skrzynki, która zu- 
pełnie jest podobną do skrzynki na 
narzędzia. Są o wiele solidniejsze niż 
blaszanki, jakie zwyczajnie w handlu 
spotykamy — i można być pewnym, 
że odnajdzie się w nich zawsze benzynę, 
nalaną przed kilku tygodniami. 

- . Skrzynki te nie szpecą nawet naj- 
elegantszych ` wozów, a manipulacja 
z blaszankami jest zupełnie prosta. 

Powszechne ich użycie jest niewątpliwie tylko 

kwestją czasu. St. 


| CHŁODNICA AVIOS. 


Jeśli istnieje część składowa samochodu, która 
od wielu lat nie uległa zmianie. jest nią napewno 
chłodnica. Co więcej, dąży się od dawna do tego, by 
każdy przyrząd o ile możności uruchomić. Jedna chło- 
dnica tylko, wszystko jedno, czy składa się z gładkich 
rurek, czy żeberek, czy plastra, jest wciąż jednaka 
i wciąż jednako nierozerwalna. Jeśłi się zatem zdarzy 
nieraz usterka w tym aparacie, to reperacja jego jest 
rzeczą niezmiernie trudną, mozolną i długotrwałą. 

A do wywołania tych usterek jest dosyć przy- 
czyn. Prżedewszystkiem jazda po nieosobliwej drodze; 


odbijania o nierówności wpływają niezmiernie ujemnie , 


na najlepsze żawieszenia. A potem drganie, które za- 
wsze wreszcie trafi na najsłabsze mlejsce w bodaj 
najstaranniej zlutowanych rurkach. Wreszcie wstrząsy 
przypadkowe, od których i najlepszy kierowca uchro- 
nić nie może — bo mogą pochodzić nie tyle z jego 
winy co z przeszkody niespodziewanej. Niechże w ja- 
kimś ścisku wóz: poprzedzający samochód niezgrabnie 
się cofnie i oto już chłodnica uszkodzona. To też na- 
prawki chłodnicy są najczęstsze w automohilu — 
a denerwują zwykle mocno posiadaczy wozu, bo czy- 
nią go na dłuższy czas niezdolnym do jazdy, a po- 
wtarzają się czasami z rozpaczliwą częstością. 

Z tych to powyżej wymienionych przyczyn jeden 
z kierowników firmy Avios. która wyrabiała podczas 
wujny radiatury do samolotów, przestudjował i wyko- 


nal typ chłodnicy, której główną zasadą było składa- 


nie się z ruchomych części. 

Chłodnica Avion, systemu Chardard, składa się 
zasadniczo z ramy, obejmującej zbiorniki, i jest zresztą 
zupełnie taka sama co do kształtu i budowy jak chło- 
dnice ogólnie używane. 

Blok chłodzący umieszczony jest między dwoma 
zbiornikami. Zamiast jednakże być przymocowany na 
stałe do tych zbiorników, składa się z części utwo- 
rzonych bądź to z rurek, bądź z falistych płytek, bądź - 
też cewek, tworzących niby płastrr miodu, a zakoń- 
czonych na obu krańcach skrzynkami wodnemi tak, 
że można je wmontowywać jedne obok drugich w ramę 
rezerwoaru, a to przy pomocy wkręcanej w odpowie- 
dni występ chfodnicy mutry, zabezpieczonej przeciw- 
mutrą. 

Ciepła woda napływająca górnymi występami 
wniknie do górnych skrzynek każdej partji rurek, po- 
tem do rurek sąsiednich, aż powróci do skrzynki dol- 


nej, skąd ochłodzona wpłynie do zbiornika dolnego 


zapomocą występów, o których była mowa. 

Korzyść, jaką nam daje taka chłodnica, jest aż 
nadto widoczna. Jeśli się który element zepsuje lub 
rozlutuje wskutek wstrząsu gwałtownego, wyjmuje się 
go po prostu i zastępuje drugą. Jest to manipulacja 
bardzo prosta, nie wymagająca wiele czasu, tak że 
wóz nie przestaje być czynnym z powodu usterki, 


która go dotychczas na czas dłuższy unieruchomiała. 


* Nawet jeśli wybiera się. w dłuższą podróż, można 


wziąć z sobą kilka części składowych chłodniey i: w ra- 
zie wypadku samemu ją sobie szybko naprawić i uzu- 
pełnić. 

Chłodnica Avios posiada pozatem 
oryginalne a bardzo korzystne urządze- 
nie. Na śrubowatych sztabkach, umiej- 
scawiających każdy element aparatu, 
umieszczone są zastawki, które zamy- 
kają dostęp wody, «opuszczając się na 
występy, o których wzwyż była mowa. 
Szczelność ich jest bezwzględna nawet 
w tym wypadku, jeśli w radiatorze 
'znajduje się pewien osad kamienia 
kotłowego. Każda z tych zastawek po- 
siada w chwili zamknięcia ich idealną 
linję styku z obsadą, tak, że jeśli znaj- 
duje się na tej ostatniej lub na po- 
wierzchni zastawki powłoka kamienia 


zastawki przy pomocy śruby. i zamknię- Nj 
cia jej powłoka kamienia pryska, nie 
stawiając żadnej przeszkody dokładne- 
mu zamknięciu się wentyla. 

Obecność tych zastawek jest bar- 
dzo korzystna. Przedewszystkiem jeśli 
z powodu jakiegokolwiek wypadku woda 
z którejś części rurek wycieka, zamy- 
kamy prawie hermetycznie zastawkę i 
górną i dolną, odcinając ją w teh spo- 
sób całkowicie ód krążenia wody. Inne 
` elementy aparatu funkcjonują dalej bez 
zarzutu — i można w ten sposób do- | 
jechać przynajmniej końca swej drogi, 
gdzie się chłodnicę nowemi częściami uzupełni. 

i Powtóre, ponieważ krążenie wody w uszkodzo- 
nych rurach da się zupełnie wstrzymać, można je wy- 
jąć i zmienić, nie zatrzymując nawet krążenia w resz- 
cie chłodniey; poprostu zamykamy szczelnie zastawki 
na czas reperacji, a po włożeniu nowego elementu, 
p otwieramy, umożliwiając znowu ogólny bieg 
- wody. 

Jak widzimy, naprawa chłodnicy systemu Avios 
jest bagatelna, można ją z łatwością uskutecznić sa- 
memu, posiadając tylko wymienne 
części składowe, co jest o wiele tań- 
sze niż naprawy fabryczne i nie 
unieruchomia wozu ani na chwilę. 

Zastawki, o których mowa, do- 
zwalają na regulowanie ilości i do- 
pływu wody. Jest to korzystnem 
zwłaszcza w zimie, kiedy chłodzenie 
nie musi być tak intenzywne. Nie 
potrzebując tyle wody, można po- 
prostu pewne części chłodnicy za- 
mknąć, wypuściwszy z nich natural- 
nie poprzednio wodę. 

Można zatem zmieniać chłodze- 
me zależnie od warunków klima- 
' tycznych. kraju północnego lub poż 
łudniowego, ewent. zimy lub lata. 
Można też używać głębszych elemen- 
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Obecność zastawek posiada jeszcze inne doda- 
tnie strony, Wiadomem jest, że w przeważającej ilości 
chłodnic dopływ ciepłej wody dokonuje się w górnej 
części zbiornika, podczas gdy odpływ wody chłodnej 


a 
R. 


R zbiornik wody. A kontrmutra. B mutra ściągająca, ( uszczelnienie. 
D obsada. O gwint sztabki śrubowej. H zastawka wentylowa obiegu wody. 
G uszczelnienie. 

L wejście wody. E śruba podtrzymująca elęment. 


K część górna skrzynki jednego elementu chłodnicy. 


i 
następuje zbiornikiem dolnym. Z tego wynika, że woda, 
posiadając tendencję do wydobywania się'najkrótszemi 
drogami, często pomija, albo niedostatecznie zasila 
części chłodnicy położone u ujścia rury odpływowej — 


` przez co oczywista uszcżuploną zostaje powierzchnia 


chłodząca. W chłodnicy systemu Avios proceder taki 
dzięki zastawkom jest niemożliwy. Wystarczy szeroko 


„otworzyć zastawki części dolnych, a lekko przysłonić 


te górnych, aby uzyskać krążenie wody w całym apa- 
racie, wykorzystanie całej powierzchni chłodzącej. ' 


ŚL 


ZAM INA 


PLAŻ: 
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tów o tych samych wymiarach dłu- 
gości i szerokości — przez co uzy- 
skuje się intenzywniejsze chłodzenie. 


R zbiornik wody. K część górna skrzynki jednego elementu. A kontrmutra. 
B mutra ściągająca. C uszczelnienie. D obsada. O gwint sztabki śrubowej 
podtrzymującej zastawkę. G dopływ wody. E śruba podtrzymująca element. 
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Skład chłodnicy Avios ułatwia także jej czysz- 
czenie tak wewnętrzne jak i powierzchowne. Wyjmuje 
się jeden element i wygodnie obmywa z pyłu i błota — 
a zanurzywszy go w kąpieli rozpuszczającej osad ka- 
mienny oczyszcza 
całkowicie « we- 
wnątrz i zewnątrz, 
nadając tem sa- 
mem ' pierwotną 
zdatność ` chło- 
dnicy. 

Wreszcie sy- 
stem zmontowania 
chłodnicy Avios 
jest bardzo silnym, 
będąc zupełnie 
prostym. Chłodni- 
ca posiada pewną 
elastyczność, któ- 
ra czyni ją od- 


i drgania tak, że 
rozlutowania jej 
są o wiele rzadsze, 
niż to u innego 
ES LA SA U systemu chłodnie 
7 bywa. . Elementy 
Model Peugeot. wymienne radia- 
tora mogą się 
składać bądź z rureczek, bądź to z żeberek lub cewek, jest 
to zupełnie wszystko jedno — rozmiary są u wszystkich 
typów jednakie — ewent. głębokość jest większa. 
Również i inne części, jako to śruby, mutry, sztabki 
śrubowe, zastawki, wszystkie posiadają jeden wymiar 
i są wymienne. Jedynie w długości istnieje różniea 
po 5 mil. stosownie do wielkości chłodnicy. 
System Chardard'a jest bardzo korzystnym zwłasz- 
cza dla doróżek automobilowych, dla taxi i omnibu- 
sów. Naprawą tych wozów z powodu uszkodzenia 


Schemat obiegu wody. 


porną na wstrząsy. 


chłodnicy wynosi zwykle rocznie pokażną sumę, no 
i przedewszystkiem unieruchomia wóz na długo. Sy- 
stem Chardard'a. umożliwiając samemu naprawę chło- 
dnicy, jest niezmierną oszczędnością. Także dla wo- 
zów ciężarowych, 
służących do prze- 
wożenia ciężkich 
materjałów, chło- 
dnice Avios są 
bardzo  korzyst- 
ne. Przy: dużych 
wstrząsach i drga- 
niach, jakie z ko- 
nieczności bywa- 
ją u tych wozów, 
pęka gdzieś czę- 
sto jakaś subtelna 
rurka i następuje 
umykanie wody. 
Wystarczy wtedy 
zamknąć zasuwki 
i zaradziliśmy na- 
tychmiast złemu. 

U traktorów , 
rolniczych bę- 
dzie wprowadze- 
nie chłodnic sy- 
stemu Chardard'a 
jeszcze większego 7 
znaczenia. Niechże się iażkóGi chłodnica w trakcie 
roboty a staje wszystko. Niema na miejscu warsztatów 
reparacyjnych, a choćby i były — roboty w polu do- 
znałyby znacznego opóźnienia z powodu naprawy — 
tymczasem posiadając chłodnicę Avios -wymieniamy 
poprostu uszkodzony element i wóz funkcjonuje dalej. 

Wszystko to powinni właściciele wozów wziąć 
pod rozwagę i postarać się o zaopatrzenie swych wo- 
zów chłodnicami Avios. 


Typ DIERE, 


F. A. 


Cztery typy elementów 
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Wulkanizator Schaler. 


Naprawa pęknietych w drodze dętek u automo- 
bili ciężkich a szybkich jest problemem, który po dzień 
dzisiejszy nie otrzymał jeszcze należytego rozwiązania. 

Doświadczenie wykazało, że trzymają się tylko 
łaty wulkanizowane na gorąco, kiedy dętka podlega 
wysokiej temperaturze, ale przyrządy do wulkanizacji 

: A gorącej są drogie, 
a _ przedewszyst- 
kiem duże i zaj- 
-mujące wiele miej- 
sca, jeśli się je 
pragnie przecho- 
wywać w wozie, 
Wymagają poza- 
tem materjalu pal- 
nego, który się 
niezawsze rna do 
dyspozycji, albo 
prądu elektryczne- 
go, w który też 
niezawsze jest wóz 
i zaopatrzony. 

Mały wulkanizator Schaler wypełnia bardzo szczę- 
śliwie lukę, którą tworzy brak odpowiedniego wulka- 
nizatora między narzędzami automobilisty. Za jego 

pomocą można naprawić- w przeciągu 5-ciu minut 
jakiekolwiekbądź uszkodzenie, a nawet pęknięcie dętki, 
a to tak skutecznie, jak gdyby dętka dopiero co wy- 
szła z fabryki Objętość aparaciku jest bardzo nie- 
wielka, zajmuje znacznie mniej miejsca niż dętka 
zapasowa. Wreszcie jedyne akcesorja potrzebne do 
nczynienia zeń użytku są: zapałka, albo zapalniczka. 
Wulkanizator Schaler obejmuje pewną ilość obrą- 
czek metalowych, na dnie których znajduje się gruby 
plasterek z nie wulkanizowanego kauczuku, ale spo- 
rządzonego z pewną ilością siarki, tak że mogą się 
zwulkanizować w krótkim przeciągu czasu. Wolna 
powiechrznia plastra chroniona jest kawałeczkiem płó- 


` 


tna, który się zdziera przed jej użyciem. Po drugiej. 
stronie znajduje się w obrączce ciało, wygłądające 
pozornie jak tektura, ciało zapalne, które dostarczy 
potrzebnego do wulkanizowania gorąca. 

Sam wulkanizator to zwyczajna mała prasa, którą 
za pomocą śruby: regulowanej dowolnie naklejamy pla- 
ster, zaopatrzony 
owem palnem cia- 
łem. 

Oto sposób po- 
stępowania: 

Oczyszcza się 
starannie miejsce 
uszkodzone, po- 
tem zeskrobuję się 
całą przestrzeń 
bądź to pilnikiem, 
bądź papierem 
szklanym, bądź 
wreszcie scyzory- 
kiem. Potem zdej- 
muje się płótno 
z plastra, kładzie tenże na dętkę, i przymocowuje go 
prasą, którą się mocno zakręca. A teraz zapala się 
za pomocą zwykłej zapałki ciało palne. Płonie ono 
bez dymu, wydając bardzo wysoką ciepłotę. Ciepłota 
udziela się plastrowi kauczuku, wulkanizuje go i na- 
lepia na dętkę. 

Kiedy aparat jest już chłodny, ćo następuje mniej 
więcej w przeciągu 5-ciu minut, rozkręca się śrubę, 
zdejmuje ostrożnie próżną obrączkę — pozostaje już 
tylko natrzeć dętkę talkiem i umieścić ją z powrotem. 

Jeśli uszkodzenie kiszki jest zbyt duże aby je 
pokrył jeden plaster, nalepia się je kolejno jeden obok 
drugiego, ile ich potrzeba, metodą zwyż opisaną. Jak 
widzimy wulkanizator Schaler umożliwia nam w zu- 
pełności naprawę dętek, bez odsyłania ich do fakryki. 

H. P. 
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"KRONIKA. 


Szwedzkie wyścigi zimowe. W Szwecji odbywają 
się corocznie wyścigi wozów automobilowych, Są to wy- 
ścigi zimowe, a mają na celu doświadczenie do jakiego 
stopnia można użyć samochodu na drogach górzystych, za- 
wianych śniegiem, albo rozmiękłych odwilżą. W Szwecji 
gdzie sieć dróg kolejowych jest bardzo: słabo rozwinięta 
samochód mógłby oddawać niezmierne usługi, toteż wszelki 
wóz motorowy stoi tam w dużej cenie. 

Do ostatnich wyścigów przystąpiło 44 wozów różnych 
firm. Droga do przebycia szła ze Stockholmu do Gotenburg 
na północ od jeziora Malar i Wener. Dzień był chmurny 
i mglisty. Kierowcy odpowiednio pootulani futrami i skó- 
rami, zaopatrzyli się obficie w różnego rodzaju narzędzia, 
jako to szufle, łopaty, oskardy, deski długie, liny druciane itp. 

Przezorność taka mie była zbyteczna, bo niejedno- 
krotnie utknął wóz w zwałach Śnieżnych, na stromych zbo- 
czach i wzgórzach — zwłaszcza okolica Darmlandu, tak 
ceniona przez turystów, przedstawia w zimie prawie nie- 
przezwyciężone trudności. Gdy jeden wóz stawał, musiały 
oczywista stawać i inne. Tworzyła się więc nieruchoma 
kolumna, wszyscy spieszyli pierwszym na.pomoc, z dobrego 
serca, ale chyba także w celu oczyszczenia sobie drogi. 


Cztery dni trwał ten wyścig. Pierwszą nagrodę zdo- . 


był kierowca Karllson, na swoim wozie Chevrolet, owa- 
cyjnie w Stockholmie witany. | 

Drugą nagrodę zdobył wóz niemiecki Horch, sprowa- 
dzony pac Siernswirda. Trzecią wóz Mercedes, który 
otrzymał specjalne odznaczenie za najmniejsze zużycie ben- 
zyny. Zaznaczyć musimy, że pierwszorzędne marki tak 
europejskie jak i amerykańskie udziału w wyścigach nie 
wzięły, z powodu ogromnych trudności dostawy. 

Wyłoni się pytanie jakie wozy lepiej do tych ciężkich 
przepraw się nadają. Czy ciężkie wozy o lekkich motorach, 
czy wózki lekkie o motorach stosunkowo słabszych — kwestję 
tą jednak nie rozstrzygnięto, bo wozy cięzkie szły maprzód 
torując tem niejako drogę wozom lżejszym. 

„Na ogół wszystkie wozy dowiodły, ze trudnemu za- 


daniu dorosły. Nie obeszło się i bez wypadków. Zanoto- 
wano kilka złamań kardanu, zapchanie rozpylacza, co by 
wskazywało, że urządzenie filtracyjne nie wystarcza przy. 
obecnym nieczystym materjale pędnym — także nie dość 
odporne okazały się części zmiany szybkości i przenosze- 
nia siły. Łańcuchy śniegowe nie były w stanie podołać ogro- 
mowi zadania i zużywały się już po krótkim czasie. Na 
pierwszy plan wybijała się potrzeba ochrony tak jadących 
jak i wszystkich części wozu, zwłaszcza hamulea od błota 
i śniegu. ' 

Jak stąd widzimy zimowe biegi szwedzkie dają, nie 
tylko pole do niezwłykłych czynów turystycznych, ale po- 
uczają przemysł automobilowy, jak należy konstruować 
wozy i na co kłaść główny macisk, aby wozy te podołać 
mogły zadaniu nawet w najtrudniejszych m AE LSA 


Pierwsze słowackie automobilowe akcyjne towarzy- 
stwo zostało założone w Słowaczczyżnie, w Starej Soli 
z zakładowym kapitałem 1 mil. Koron. 

W północnej Alzacji znajdują się w -okolicy Riehel- 
brunn pokłady ropy, odznaczające się dotychczas małą 
wydajnością. Niedawno natrafili francuzi na obfite żródło 
dostarczające dziennie 30 ton LODY. Szyb sięga 435 m. głębi. 
Francuskie towarzystwa automobilowe i lotnicze. budują 
na tem odkryciu wielkie nadzieje. 


Podatek automobilowy we' Lwowie. W lwowskiej 
Radzie m. pojawił się wniosek o podatku automobilowym. 
Opłata roczna wynosić ma od wozu z motorem 15 konnym 
3/5 marek, z motorem 20-konnym 600 marek, z 50-konnym 
3.750 marek. Dla wozów ciężarowych przyjęto nieco od- 
mienne obliczenie. 15 

Obawiamy się, że Ww razie przyjścia i zastosowania 
podobnej uchwały, samochody wschod. Małopolski będą 
żmuszone wyemigrować do innych szczęśliwszych okolic, 
wzgłędnie znajdą odpowiednie umieszczenie jako niekultu- 
ralny zabytek z czasów minionyeh w lwówskiem miej- 
skim muzeum. 


I 

Wóz Fiat 501. W je- 
dnym z ostatnich numerów 
genewskiego »Auto Sport« 
czytamy interesujące szcze- 
góły, konkursu motocykli 
i side-cars, który odbył się 
na drodze»Rampe de laDon- 
zellec, w okolicach Genewy. 

Droga ta ma tylko 306m 
długości, ale już mniej wię- 
cej na połowie wzniesiona 
jest o 28%, i odtąd wznosi 
się coraz aż do 31%/, wyso- 
kości. »Rampe de la Don- 
zelle« jest najspadzistszą 
z dróg europejskich dla 
wozów luksusowych. 

Po ukończeniu konkur- 
su kierownik wozu Fiat 501 
chcąc wykazać własności 
tego nowego modelu, który 
posiada 65 mm w średnicy 
a 110 skoku toku, odbył dwa 
razy tęstromą drogę z ma- 
ksymalnem obciążeniem 
wozu, zachwycając widzów 
ogromną lekkością, szyb- 
kościa i swobodą. 

Jazda ta nie miała z kon- 
kursem nic wspólnego, a od- 
była się tylko z powodu ofi- 
cjalnej kontroli wielu zgro- 
madzonych sportsmanów, 
celem wykazania znakomi- 
tych właściwości wozu 501. 


Wydawca: „Eshape* — Kraków, Pijarska 4. 


Redaktor odpowiedzialny: Iwo Rogowski. 


Kraków. — Drukarnia Poznańska Pawła Madejskieso — ul. Tomasza 12. 


| Ważne dla warsztatów i t. p. 


GAZOLINY 
` Pasy wielnłądzie, najlepszy fabrykat angielski „Gripoly” 0.660/680 


110—t80 mm szerokie 


do popędu motorów samochodów dostarcza 
w beczkach odbiorcy po cenach urzędowych 


AC; ść a 
„ESHAPE i „GAZOLINA“ Ska z o. p. 
- Kraków, ul. Pijarska 4. Tel. Nr. 3476. we Lwowie, ul. Sapiehy L. 3. | 


sprzedaje większemi partjami $ 


Eo | Dostarczamy 

 Benzynę 
| Oleje do samochodów 
: ; o nizkim stopniu krzepnięcia 


"Smar Towotta 


it. p. 


z fabryki Galicyjskiego Karpackiego Naftowego Tow. Akc. 
dawniej Bergheim i Mac Garvey w Gliniku Marjampolskim 


„KARPATY“ 


Spółka z ograniczoną odpow. dla sprzedaży produktów ol. mineralnych 


Kraków, św. Jana 10. Warszawa, Bielańska 25. 


Eshape, Kraków, ul. Pijarska 4. 


Dla kopałń węgla dostarczamy 


drzewo stemplowe, sosnowe . 


loco stacja załadowania lub kopalnia. 


A = A r r" RORERSTELERE: 
waer ESHAPE Sme 
SPÓŁKA HANDLOWO- PRZEMYSŁOWA 


KAPITAŁ ZAKŁADOWY 5,000.000 MAREK 
KRAKÓW, PIJARSKA 4. 


FILJE: WARSZAWA, LWÓW, TORUŃ, CHRZANÓW 
AGENCJA: GDAŃSK. 


WYŁĄCZNE [ZASTĘPSTWO NA CAŁĄ POLSKĘ 


ŚWIATOWEJ SŁAWY SAMOCHODÓW AMERYKAŃSKICH OSOBOWYCH 


CADILLAC 


DOTYCHCZAS UZNANYCH ZA NAJLEPSZE | NAJELEGANTSZE 
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